BER: Juni 2015 
Der VRR in den 80ern 29 Freiburgs „Sputniks” € 8,50 
Als das Revier noch zanate Verbands- -Gelenkwagen Österreich: € 9,50 
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o viel Glück hat man nur einmal, 
kommentierten Straßenbahnfreun- 
de die Entdeckung von gleich zwei 
Wagenkästen der Dresdner Pferde- 
straßenbahn in Radebeul durch sächsische 
Verkehrshistoriker. Gleich neben dem äl- 
testen noch betriebenen Wellenfreibad der 
Welt, dem Bilzbad, errichtete der Pächter 
eines Gartengrundstückes vor etwa 90 Jah- 
ren eine Laube. Als Basis dienten ihm da- 
bei die Aufbauten der 1922 ausgemuster- 
ten Pferdebahnwagen 33 und 36. Zwar 
entfernte der Pächter dazu Teile jeweils ei- 
ner Seitenwand, aber die Oberlichter, die 
Stirnwände und jeweils eine Schiebetüre 
blieben fast ein Jahrhundert unter einem 
schützenden Überdach erhalten. 


Zum Jahreswechsel 2014/15 sollte das 
einzigartige „Gartenhaus“ dem Erdboden 
gleichgemacht werden. Doch Dresdner Ei- 
sen- und Straßenbahnfreunde informierten 
das Verkehrsmuseum Dresden und bewirk- 
ten für den Abriss einen Aufschub. Danach 
identifizierte der Nahverkehrsgeschichtsex- 
perte Mario Schatz die Wagen: Der frühe 
Dresdner Straßenbahnhersteller Carl Stoll 


SA Frage des Monats 


Was würden Sie anstreben, wenn Sie in Ihrer Heimatstadt aus der 
Anfangszeit des Trambetriebes stammende Fahrzeuge finden? 


Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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hatte sie 1890 für die „Deutsche Strassen- 
bahngesellschaft zu Dresden“ gebaut. 


Völlig unklar war aber noch im Januar: 
Wer übernimmt die beiden Kästen? Vor- 
standsmitglieder des Dresdner Straßenbahn- 
museums erklärten vor Ort, keinen Platz für 
so etwas zu haben. Eine gleichlautende 
Rückmeldung kam aus dem Deutschen Pfer- 
debahnmuseum in Döbeln. Der Stadtbahn 
Riesa e.V., der noch 2013 den später durch 
die Stadt Meißen geborgenen Kasten des 
Bw 14 kaufen wollte, zeigte ebenfalls kein 
Interesse. Glücklicherweise signalisierte dann 
im März das Verkehrsmuseum Dresden, bei- 
de Kästen zu übernehmen. Daraufhin fand 
im April der Abriss der Gartenlaube und am 
23. April die Bergung der beiden Aufbauten 
statt. Sie sind bis auf weiteres in einem Depot 
hinterstellt, eine Restaurierung steht noch 
nicht auf der Tagesordnung. 


Die ehrenamtlich am Abriss der Gartenlau- 
be mitwirkenden Eisen- und Straßenbahn- 
freunde sind bis heute darüber verblüfft, wie 
schwierig es war, ihren Fund in „gute Hän- 
de“ zu übergeben. Warum haben mehrere 
Museen und Vereine eine kostenfreie Über- 
nahme abgelehnt? War es wirk- 
lich immer nur die Platzfrage - 
oder ist es die Scheu davor, sol- 
che Uraltfahrzeuge restaurieren 
zu müssen? Doch gehört wirk- 
lich jedes Fundstück wieder auf- 
geachst? Welche Pläne hätten 
Sie, lieber Leser, wenn Sie solche 
wertvollen Wagen entdecken? 


Ee A 


Einsteigen, bitte... 


Nach dem Abriss ei- 
ner etwa 1922/23 er- 
richteten Gartenlaube 
kamen im April 2015 
in Radebeul die Käs- 
ten der ehemaligen 
Dresdner Pferdebahn- 
wagen 33 (vorn) und 
36 zum Vorschein 
ANDRE MARKS 
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E Die Uhr tickt 


Linie 9 nach Markkleeberg West vor dem Aus - Die Leipziger Ver- 
kehrsbetriebe werden den Betrieb auf dem Südast der Linie 9 voraussicht- 
lich zum Fahrplanwechsel im Dezember einstellen. Das sorgt für Diskussio- 
nen, wird der Sachverhalt doch offiziell weder bestätigt noch dementiert 


E Rund um die Uhr 


Städte mit 24-Stunden-Betrieb in Deutschland — Auch nachts per 
Tram von A nach B zu fahren - das ist bei zahlreichen Betrieben inzwischen 
längst Alltag. Aber wie genau wird das in den einzelnen Städten 
gehandhabt? Alle Details im Überblick 
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so verkehren in 
vielen deutschen 
Städten die Stadt- 
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Toulouse: zweite Straßenbahnlinie 

in Betrieb - Seit dem 11. April 2015 
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linie T 2 bequem und staufrei vom Zen- ME t Aeroport a 
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E Europäische Aufbauhilfe 


Modernisierung des Tram- und Obussystems in Bratislava — Ein 
durch die EU kofinanziertes Investitionsprogramm ermöglicht derzeit die Mo- 
dernisierung und Erweiterung des ÖPNV in der slowakischen Landeshaupt- 
stadt. Ein wichtiger Bestandteil sind moderne Niederflunwagen von Skoda 
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Dänemark: Das Trammuseum in Skjoldenæsholm 


» Fahrzeuge 


E Aufgesattelt durch die „ee E Ganzreklame als Höhepunkte .............. 56 
Breisgau-Metropole De e a anA 42 Trambetrieb im VRR in den 1980er-Jahren — Bei den im Verkehrsver- 

bund Rhein-Ruhr zusammengeschlossenen Straßenbahnbetrieben verkehr- 

ten vor 30 Jahren noch Großraumwagen und Gelenkwagen mit Beiwagen. 

Christian Wenger berichtet über seine Beobachtungen von damals 


Freiburgs Sattelgelenktriebwagen - Es gab nur drei Stück von ihnen 
— trotzdem gehörten die Einrichtungswagen in Sattelgelenkbauweise aus 
Rastatt viele Jahre zum Markenzeichen der Freiburger Straßenbahn 


E An einem Tag zurück! 4g M Das längste Museum in ganz Dänemark ....64 
Bergung Bw 33 Hohenstein-Ernstthal - Oelsnitz — Am 9. Septem- .nnn eh ei on. = Südlich (= REISETIPP 
ber 2014 wurde in Görlitz eine Gartenlaube abgerissen, der darin versteck- es Warten menras a 2 — 


verschiedenen Ländern auf Besucher. Für die betriebsfähigen 


te strabenbahnwagen Je ig yhd zürück nach Oelsnitz gebracht Exemplare gibt es unter anderem eine 1,6 Kilometer lange Strecke 


E Für extreme Verhältnisse..................... 52 


Der Fokstrot von PESA - Für die Metropole Moskau entwickelte der 
polnische Hersteller einen dreiteiligen Niederflurwagen, der speziell auf die 
Verhältnisse in der russischen Hauptstadt zugeschnitten ist. So erträgt der 
Typ bis zu 80 Grad Celsius Temperaturschwankungen 


Die Kieler Straßenbahn Ende der 
1960er-Jahre — Im Sommer 1965 
sollte ein neues Gutachten ein schnel- 
les Ende für die Kieler Straßenbahn 
bringen. Damit wollte die Kieler Ver- 


El STRASSENBAHN im Modell kehrs AG den Befürwortern des Tram- 
verkehrs zuvorkommen ... Der Nieder- 
So war Schwerin............................. 76 gang schreitet voran! 


„Kleine Bahn ganz groß”: In einem alten Lokschuppen zeigten Modell- 
straßenbahner im April zum zwölften Mal ihre Anlagen und Modelle 
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Bild des Monats 


Melbourne, die Hauptstadt des australischen Bundesstaa- 
tes Victoria, besitzt das größte Straßenbahnnetz der Welt. 
Die Schienen erschließen auch den direkt am Meer gelege- 
nen Stadtteil St. Kilda, wo es den weltweit ältesten in Betrieb 
befindlichen Luna-Park zu bestaunen gibt. Hinter dem mar- 
kanten Hauptportal des 1912 eröffneten Vergnügungsparks 
erwartet den Besucher unter anderem eine Holzachterbahn, 
deren einzelne Wagen auch heute noch mit einem Bremser be- 
setzt sind. Wolfgang Kaiser aus Wien fotografierte den unge- 
wöhnlichen Eingangsbereich mit dem 1978 gebauten Vier- 
achser Z1 Nr. 88 am 19. Februar dieses Jahres. 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Zunehmende Probleme mit GT10NC-DU - vor allem Niederflurmittelteile betroffen 


Duisburg: Kein Ende der Wagenschäden in Sicht 


Auch die Stadler Reinickendorf GmbH an der Miraustraße in Berlin-Reinickendorf beteiligt sich am Sanierungsprogramm der GT10NC-DU aus dem Ruhr- 


gebiet. Hier schiebt der Werks-Unimog am 2. April den Duisburger Tw 1008 in die Instandsetzungshalle 
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Mittlerweile fast täglich im Linieneinsatz ist der aus einem GT8 entstandene 
Fahrschulwagen 1000 - und zwar häufig auf der behelfsmäßig eingerichteten 
„kurzen 901" zwischen Zoo/Uni und König-Heinrich-Platz CHRISTIAN LÜCKER (2) 


E Die Probleme mit Rost an den Un- 
terböden der Straßenbahnwagen des 
Typs GT10NC-DU nehmen immer grö- 
Bere Ausmaße an und schränken den 
Straßenbahnverkehr der Duisburger 
VerkehrsGesellschaft (DVG) massiv 
ein: Von 45 Fahrzeugen waren im April 
über 20 nicht einsetzbar — ob es dabei 
bleibt oder die Zahl noch weiter steigt, 
war zum Redaktionsschluss nicht ab- 
sehbar. 

Neu ist, dass seit April außerplan- 
mäßig ganztägig zwei Kurse der Linie 
901 zwischen König-Heinrich-Platz in 
der Stadtmitte und Zoo/Uni pendeln. 
Eingesetzt werden hier in der Regel 
ein sonst nur auf der U79 fahrender 
Stadtbahnwagen B und der aus einem 
GT8 entstandene Fahrschulwagen 
1000, der als „Notnagel” nun nahezu 
täglich im Linieneinsatz steht. Auf der 
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Linie 901 verkehrt die Straßenbahn, 
wie berichtet, von Montag bis Freitag 
bis 20 Uhr nur zwischen Mülheim 
Hauptbahnhof und Duisburg-Laar, 
nach Obermarxloh fahren tagsüber 
ausschließlich Ersatzbusse im Schie- 
nenersatzverkehr (SEV). Zudem entfal- 
len sämtliche Verstärker-Kurse zwi- 
schen Laar und Zoo/Uni. 


Auch Linie 903 

teilweise mit SEV 

Als weitere Folge des Wagenmangels 
stellte die DVG im April den Straßen- 
bahnverkehr zwischen Wanheimerort 
und Hüttenheim im Zuge der Linie 903 
ein und setzt dort seitdem Busse ein. 
An der Haltestelle Fischerstraße be- 
deutet das von Montag bis Freitag bis 
20 Uhr: Umsteigen! Zusätzlich entfal- 
len auch auf der 903 wichtige Verstär- 
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Der Lack ist ab — bei den Duisbur- 
ger Straßenbahnwagen im wahrs- 
ten Sinne. Wer sich anschaut, mit 
welchen Lackschäden und in wel- 
chem optischen Zustand viele der 
Duisburger Straßenbahnen unter- 
wegs sind, der kommt schnell auf 
den Gedanken, dass es bei der 
DVG an ausreichender Fahrzeug- 
pflege mangelt. Solche Gedanken 
sind keine bloße Unterstellung, 
sondern sie sind der Eindruck, den 
das Unternehmen seinen Fahrgäs- 
ten vermittelt. Und hinter vorgehal- 
tener Hand sagt in Duisburg selbst 


das Personal, dass an den Fahrzeu- 
gen nicht genug getan wird. Bei 
Lackschäden ist das zu verkraften. 
Bei Rostschäden nicht. Denn Rost 
entsteht nicht über Nacht, schon gar 
nicht so stark, dass die Fahrzeuge 
außer Betrieb genommen werden 
müssen. Fahrzeuge, die mit Höchst- 
geschwindigkeit durch den Ruhrtun- 
nel fegen, rosten einfach weg. So et- 
was muss auffallen. 

Apropos: Es ist doch auffällig, dass 
man jetzt, wo man die Schäden bei 
der Sanierung in Leipzig einmal ge- 
funden hat, sie plötzlich auch in der 


ist ab! 

Duisburger Werkstatt finden kann. 
Der Fahrgast ahnt von all dem 
nicht viel. Denn die DVG macht 
nicht viel Wind um die Sache. Offi- 
ziell spricht sie in ihren Mitteilun- 
gen nur von Ausfällen wegen eines 
„Sanierungsprogramms”. Klingt 
doch nett. 

Die Bogestra hat bei ihrer NF6D- 
Misere kürzlich erst vorgemacht, 
dass ein Unternehmen mit Fahr- 
zeug-Problemen auch vorbildlich of- 
fensiv umgehen kann. Vielleicht 
klappt das aber nur, wenn man sich 
selbst nichts vorzuwerfen hat? CLÜ 
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Durch die Abstellung weiterer GT10 


NC-DU müs 


sen die Fahrgäste in Rich- 


tung Hüttenheim an der Haltestelle Fischerstraße in den Bus umsteigen 


kerfahrten. Möglich ist, dass es zu 
weiteren Einschränkungen kommt. 
Der Ersatz der Straßenbahnen durch 
Busse sorgt derweil dafür, dass der 
Nahverkehr in Duisburg erheblich ge- 
stört ist. 

Häufig ist zu beobachten, dass die 
Ersatzbusse der Linie 903 den An- 
schluss nicht abwarten und die Fahr- 
gäste unnötig lange warten müssen. 
Für den Großteil des SEV hat die DVG 
ein Privatunternehmen bestellt, das 
mit teils spürbar verschlissenen Bus- 
sen fährt. Zusätzlich sind im Zuge der 
Linie 901 immer wieder Ersatzbusse 
unterwegs, die laut der ausgedruckten 
Fahrtanzeiger am Bus sogar auf der 
Gesamtstrecke nach Mülheim oder 
Obermarxloh verkehren. Allerdings 
gibt es in den Tunnelstationen keine 
entsprechenden aktuellen Informatio- 
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nen, die die Fahrgäste darauf hinwei- 
sen, dass an der Oberfläche Ersatzbus- 
se fahren. Der Duisburger Straßen- 
bahnverkehr ist damit nicht nur 
beeinträchtigt, sondern chaotisch und 
für den Fahrgast nicht mehr nachvoll- 
ziehbar geworden. 


Probleme unter 
Niederflurmittelteilen 


Noch ist offen, wie lange dieser Zu- 
stand anhält. Mit einer spontanen 
Komplettstilllegung aller GT10NC-DU 
rechnet das Unternehmen nicht. Nach 
Angaben der DVG sollten bis Ende 
April alle Fahrzeuge auf Rostschäden 
untersucht worden sein. Aus einem in- 
ternen Bericht, der dem STRASSEN- 
BAHN MAGAZIN vorliegt, geht hervor, 
dass die Rostschäden insbesondere 
unter den nachträglich eingebauten 


Niederflurmittelteilen auftreten. Die 
zuständige Technische Aufsichtsbehör- 
de (TAB) erklärt in diesem Zusammen- 
hang auf Nachfrage, dass solche Rost- 
schäden kein „spezielles Duisburger 
Problem” seien. Problematisch sei, 
dass gerade Niederflurwagen „auf- 
grund ihrer Bauweise sehr dicht über 
dem im Winter gesalzenen Asphalt 
fahren”, so die TAB. Das Problem sei 
erstmals bei der Probesanierung eines 
Fahrzeugs bei der Firma IFTEC in Leip- 
zig aufgefallen, weil das Fahrzeug dort 
so zerlegt wurde, „wie es in der nor- 
malen Fahrzeuginspektion nicht vor- 
gesehen ist”. 


Mangelnde Pflege? 


Interessant ist, dass Rost also gene- 
rell ein Problem bei niederflurigen 
Straßenbahn-Unterböden darstellt, 
im Duisburger Werkstatt-Alltag aber 
offenbar trotzdem nichts dagegen 
getan wurde und jetzt massenhaft 
Fahrzeuge direkt aus dem Verkehr ge- 
zogen werden müssen. Ist der aktuel- 
le Notstand also die Folge mangeln- 
der Pflege? Eine offizielle Antwort 
wird darauf wohl nie jemand geben. 
Allgemein bekannt ist aber, dass das 
Team Fahrzeug-Werkstatt in den ver- 
gangenen Jahren geschrumpft ist. 
Darauf eingehen wollte die DVG auf 
Nachfrage nicht. Außerdem ist immer 
wieder zu hören, dass Hauptuntersu- 
chungen an den GT10NC-DU mittler- 
weile in kürzester Zeit erledigt wer- 
den. Hinzu kommt, dass viele 
Fahrzeuge optisch sehr ungepflegt er- 
scheinen. Das ist aktuell sicher das 
geringste Problem. 

Um möglichst bald wieder ausrei- 
chend viele einsatzfähige Straßen- 
bahnwagen zu haben, hat die DVG ei- 


Mülheim 


Die Mülheimer VerkehrsGesell- 
schaft (MVG) erhielt in der Nacht 
zum 22. April ihren ersten Flexity- 
Niederflurwagen NF2 von Bom- 
bardier. Tw 8001 ist der Erste einer 
15 Wagen umfassenden Serie. Die 
NF2 bieten bei 30 Metern Länge 
64 Sitz- sowie 108 Stehplätze. Die 
benachbarte Essener Verkehrs AG 
bekommt aktuell 27 baugleiche 
NF2 aus der Gemeinschaftsbestel- 
lung. Der Essener Tw 1604 unter- 
nahm im April erste Schulungs- 
fahrten im Mülheimer Netz. Mit 
Inbetriebnahme der NF2 in Mül- 
heim steht die Ausmusterung wei- 
terer M-Wagen bevor. cLÜ 
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Düsseldorf 


Nach Fertigstellung der Gleis- 
anlage im neuen U-Bahn-Tunnel 
befuhr am 15. April erstmals ein 
Arbeitszug mit Diesellok die 
„Wehrhahnlinie” zwischen Bilk 
und dem S-Bahnhof Wehrhahn. 
Noch im April soll auch die Fahr- 
leitungsanlage fertiggestellt sein, 
dann starten erste Probefahrten 
mit Stadtbahnwagen. Ab Juni 
möchte die Rheinbahn mit ihren 
Partnern die neue Tunnelstrecke 
testen. Im Oktober ist eine „vor- 
läufige Inbetriebnahme” geplant: 
Dann rollen zwar noch keine fahr- 
planmäßigen Züge, aber die Fah- 
rer der Rheinbahn erhalten ihre 
Einweisung. Die offizielle Eröff- 
nung soll am 20. Februar 2016 
stattfinden. MKO 


E TC 4,0 win Hi 480 


München 


= Personelle Engpässe bei der 
Regierung von Oberbayern behin- 
dern den schnellen Abschluss des 
Planfeststellungsverfahrens für die 
Tram-Neubaustrecke nach Stein- 
hausen, für das inhaltlich keine 
Einwände mehr bestehen. Die 
Stadtwerke München (SWM) be- 
absichtigten, im April 2015 zwi- 
schen Max-Weber-Platz und S- 
Bahnhof Berg am Laim mit dem 
Bau zu beginnen und die Strecke 
im Dezember zu eröffnen. Nun 
müssen die SWM umplanen und 
können erst im nächsten Schritt 
einen neuen Fertigstellungstermin 
nennen, der für 2016 angestrebt 
wird. Msp 


E Berlin: Im Februar schlossen BVG und der Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V. (DVN) die Hauptunter- 
suchung des historischen Tatra-KT4D Nr. 219 481 ab. Die ersten DVN-Themenfahrten 2015 führten den Kurzgelenk- 
wagen am 19. April auf die Neubaustrecke zum Hauptbahnhof, hier auf der Sandkrugbrücke vor dem Bundesminis- 
terium für Wirtschaft. Im Zuge des 150. Jubiläums der Berliner Straßenbahn erhalten derzeit mehrere Wagen eine 


Aufarbeitung, am 28. Juni ist im Rahmen der Feierlichkeiten ein großer Fahrzeugkorso geplant 


Magdeburg: Visualisierung der etwa in der Mitte der Neubaustrecke 
durch die Wiener Straße geplanten neuen Haltestelle Hertzstraße mit 


Blick in Richtung Leipziger Straße 


nen Teil der betroffenen Fahrzeuge an 
Werkstätten in vielen Regionen 
Deutschlands verteilt. Die Sanierung 
eines GTIONC dauert mehrere Wo- 
chen. Eine grundlegende Sanierung 
der kompletten Fahrzeuge ist weiter- 
hin geplant. 

Parallel dazu beseitigt die DVG ak- 
tuell eine weitere Engstelle im Netz, 
um in Zukunft breitere Neufahrzeuge 
einsetzen zu können: Im Bereich zwi- 
schen den Haltestellen Siechenhaus- 
straße und Pauluskirche im Zuge der 
Linie 903 werden seit April die Gleise 
erneuert und der Mittenabstand er- 
höht. Deshalb verkehrt die 903 dort 
nur eingleisig. Wenn es nach den Plä- 
nen der DVG geht, werden die 
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MAGDEBURGER VERKEHRSBETRIEBE 


GT10NC-DU bis 2024 komplett durch 
breitere Neuwagen ersetzt. cÜ 


Erlangen/Nürnberg 


Bürger entscheiden ge- 
gen Stadt-Umland-Bahn 


m im Landkreis Erlangen-Höchstadt 
haben sich die Stimmberechtigten am 
19. April bei einer Wahlbeteiligung von 
36 Prozent mehrheitlich gegen die 
Stadt-Umland-Bahn (StUB) ausgespro- 
chen. Innerhalb des Bürgerentscheids I 
lehnten an diesem Tag 55 Prozent der 
an der Abstimmung Teilnehmenden 
die StUB ab. Beim Bürgerentscheid II 
votierten 59 Prozent der teilnehmen- 
den Bürger gegen den Beitritt des 
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Landkreises zum entsprechenden Pla- 
nungszweckverband. 

Erlangen, Nürnberg und der Land- 
kreis Erlangen-Höchstadt hatten einen 
solchen Zusammenschluss geplant, um 
die Nürnberger Straßenbahn für vo- 
raussichtlich etwa 400 Millionen Euro 
in die Region zu verlängern. Über die- 
ses Projekt wird in Erlangen seit mehr 
als 30 Jahren diskutiert, mit der Ent- 
scheidung der Bürger im Landkreis ru- 
hen die Planungen nun vorerst wieder. 

In Herzogenaurach stimmten über 
75 Prozent der teilnehmenden Bürger 
zugunsten der StUB. Der dortige Bür- 
germeister überlegt jetzt, eine abge- 
speckte „L-Variante” der StUB mit Er- 
langen und Nürnberg voranzutreiben. 

Für die StUB hatten sich die Städte 
Nürnberg und Erlangen ausgesprochen 
und dies durch Beitritt zum Zweckver- 
band bekräftigt. Unterstützung kam 
vom Bund Naturschutz in der Region 
sowie von der Industrie- und Handels- 
kammer (IHK) und dem Deutschen Ge- 
werkschaftsbund (DGB) in Mittelfran- 
ken. Die Allianz „Ja zum Einstieg” im 
Landkreis Erlangen-Höchstadt erhielt 
von den Parteien CSU, SPD und den 
Grünen Unterstützung. MSP 


Magdeburg 


Baustart für Trasse 
Wiener Straße 


E Am 7. April starteten die Magde- 
burger Verkehrsbetriebe (MVB) die 
Bauarbeiten für die neue Strecke in der 
Wiener Straße. Nachdem im vorigen 
Jahr Arbeiter bereits Baufreiheit schaff- 


ten, entsteht nun die 980 Meter lange 
Querverbindung zwischen Halberstäd- 
ter und Leipziger Straße. Die Trasse ist 
ein Teil des Großprojekts „2. Nord-Süd- 
Verbindung der Straßenbahn”. Die 
MVB investieren mit der Stadt hier 
19,3 Millionen Euro, die Fertigstellung 
ist für den Herbst 2016 geplant. 

Eigentlich sollte die Strecke schon 
in diesem Jahr in Betrieb gehen, aber 
Umplanungen und Verhandlungen 
verzögerten den Baubeginn. So gab es 
beispielsweise Änderungen bei Rad- 
wegen und der Fördermittelgeber 
stimmte zu, an der Halberstädter Stra- 
Be ein komplettes Gleisviereck zu er- 
richten. 

Ein neues Wohngebiet an der Wiener 
Straße, ein neues Altenpflegeheim und 
mehrere Kindertagesstätten erhalten 
dank der neuen Strecke eine umsteige- 
freie Straßenbahnanbindung in die In- 
nenstadt. Die Trasse verläuft in Mittel- 
lage der verbreiterten Wiener Straße 
und erhält überwiegend Rasengleis. 
Neue barrierefreie Haltestellen sind an 
den Knotenpunkten Halberstädter und 
Leipziger Straße vorgesehen — eine 
neue Haltestelle entsteht in der Mitte 
der Strecke an der Hertzstraße. Nach 
Fertigstellung der Neubaustrecke soll 
zunächst die Linie 5 das neue Teilstück 
bedienen. Von Olvenstedt kommend 
soll sie nach Durchfahren der Wiener 
Straße in die Leipziger Straße abbiegen 
und über den Hasselbachplatz und den 
Breiten Weg wie bislang zum Messege- 
lände fahren. Später soll die Strecke im 
Rahmen der „2. Nord-Süd-Verbin- 
dung” bis nach Buckau verlängert wer- 
den. Das Planfeststellungsverfahren 
dazu ist in Arbeit, 2017 könnte Baustart 
sein. Bis dahin wird die Buslinie 54 wie 
bisher die Bedienung nach Buckau si- 
cherstellen. DP 


Karlsruhe 


Tunnelbaustopp und 
mehr neue Wagen 


E Nach 888 Metern problemlosen Auf- 
fahrens des künftigen Stadtbahntunnels 
steht die Tunnelvortriebsmaschine seit 9. 
Februar still. Zunächst sollte das Schnei- 
drad einer Revision unterzogen werden. 
Doch dann traten beim Versuch, das be- 
reits im Rohbau fertiggestellte nördliche 
Haltestellenbauwerk zu durchfahren un- 
vorhergesehene Schwierigkeiten auf. 
Dieser Bauwerksteil war im Zuge der 
„Bypass”-Arbeiten im Sommer 2013 
betoniert worden. Am 13. April besich- 
tigte ein externes Expertenteam den un- 
terirdischen Problembereich. Eine Aus- 
sage, wann und wie der Tunnelvortrieb 
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E Jena: Aufgrund von Ausbildungsfahrten waren Anfang April an mehreren Tagen fast alle historischen 
Straßenbahnwagen des Jenaer Nahverkehrs im Streckennetz unterwegs. Dabei lernten die Fahrschüler 
die Bedienung des Gothazuges 101 + 155 + 156, des Reko-Zuges 134 + 187 + 189, des Gotha-Fahr- 
schulzuges 145 + 197 + 199, des LOWA-Triebwagens 27 sowie der Partybahn (Tw 666). Am 7. April fuhr 
der Gothazug auf der Naumburger Straße kurz hinter der Endstelle Zwätzen stadteinwärts RONNY DAUER 


fortgeführt werden kann, ist erst nach 
Vorlage eines Gutachtens dieses Teams 
möglich. 

Unterdessen orderten im April die 
Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH 
(VBK) und die Albtal-Verkehrs-Gesell- 
schaft (AVG) im Zuge einer bestehen- 
den Option gemeinsam weitere 25 
Stadtbahnwagen vom Typ Citylink NET 
2012. Der ursprüngliche Vertrag über 
die Lieferung von zunächst 25 Wagen 
vom Oktober 2011 beinhaltet zwei 
Optionen über insgesamt weitere 50 
Fahrzeuge. Die ersten Citylink aus der 
ursprünglichen Bestellung sind seit 
Ende März 2015 im Linienbetrieb, et- 
wa die Hälfte befindet sich bereits in 
Karlsruhe. Die Fahrzeuge laufen im re- 


qulären Linieneinsatz oder werden als 
Fahrschulwagen eingesetzt. uMürnsP 


Frankfurt an der Oder 


Alkalischäden an 
Straßenbahnbrücke 


E Auf dem Weg nach Markendorf 
überqueren die Straßenbahnlinien 3 
und 4 auf einer 1986 errichteten Be- 
tonbrücke die Autobahn A 12. An den 
Fundamenten der Widerlager und des 
Mittelpfeilers dieser Brücke stellten 
Fachleute so genannten „Betonkrebs” 
fest — dabei zerstört eine Alkali-Kiesel- 
säure-Reaktion den Baustoff von in- 
nen. Messpunkte an den Fundamen- 
ten zeigen an, wie sich die Brücke 


Karlsruhe: Ver- 
kehrsbetrieb und 
Albtalbahn haben 
im April 25 weitere 
Stadtbahnwagen 
vom Typ Citylink 
NET 2012 bestellt, 
hier der Tw 326 bei 
„Schnupperfahr- 
ten” am 18. Okto- 
ber 2014 

U. DECK/VBK GMBH 
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Dresden: Erste Versuche für künftig höhere Fahrspannung unternah- 
men die Verkehrsbetriebe auf der Steigungsstrecke Gorbitz nach 


Pennrich, hier ein Niederflurwagen auf Talfahrt 


MICHAEL SPERL 


Dresden: Belastungstest für höhere 
Fahrspannung durchgeführt 


E Für Arbeiten an der Energiever- 
sorgung der Straßenbahn sperrten 
die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) 
am 26. April den Streckenabschnitt 
zwischen Gorbitz und Pennrich für 
den Linienbetrieb. An diesem Tag 
prüften die Techniker die Stromver- 
sorgung und Einspeisung. Außerdem 
unterzogen sie die Gleichrichterunter- 
werke, die zur Umwandlung der 
20.000 Volt Wechselspannung des 
DREWAG-Netzes in die von den Stra- 
Benbahnwagen benötigen 600 Volt 
Gleichspannung dienen, einem Belas- 


tungstest. Dazu pendelten auf dem 


bewegt und ob die Statik einge- 
schränkt ist. In den Jahren 2017/18 
soll deshalb ein Ersatzneubau entste- 
hen. Völlig unklar ist derzeit für die 
Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt 
Oder (SVF) als Eigentümer der baufäl- 
ligen Brücke die Finanzierung des bis 
zu drei Millionen Euro teuren Neu- 
baus, allein könne das Unternehmen 
die Kosten nicht aufbringen. Zudem 
steht die Frage nach der lichten Weite 
des künftigen Bauwerks: Sinnvoll er- 
scheint es, eine mögliche spätere Au- 
tobahnverbreiterung zu berücksichti- 
gen. Zu klären ist außerdem, ob der 
Straßenbahnverkehr während der 
Bauzeit unterbrochen wird oder ob die 
neue Brücke neben der alten entsteht, 
so dass die Bahnen fast ohne Pause 
rollen könnten. MSP 


Bochum 


Verlängerung der Linie 
310 in Langendreer 

E Ende März 2015 begann die Bo- 
chum-Gelsenkirchener Straßenbahnen 
AG (Bogestra) mit dem Gleisbau für die 
Streckenverlängerung auf der Haupt- 
straße im Bereich der zukünftigen End- 
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Streckenabschnitt verschiedene 
elektrisch modifizierte Fahrzeuge — 
vom modernen Stadtbahnwagen bis 
zum Museumswagen. 

Hintergrund der Arbeiten ist die 
mittelfristige Anhebung der Fahr- 
spannung von aktuell 600 Volt auf 
die heute weit verbreiteten 750 Volt. 
Der Abschnitt Gorbitz — Pennrich 
eignet sich für derartige Versuche in 
besonderer Weise aufgrund des lan- 
gen Steigungs- beziehungsweise 
Gefälleabschnitts und des direkt an- 
schließenden Straßenbahnbetriebs- 
hofs Gorbitz. PM/MSP 


stelle am S-Bahnhof Langendreer. Ein 
Gleisbaubetrieb verlegte 200 Meter 
Gleis sowie vier Weichen im Bereich 
der zukünftigen Straßenbahn-Haltestel- 
le Langendreer (S) sowie der erweiter- 
ten Strecke durch Langendreer. Mitte 
April startete der Bau des (Mittel- 
)Bahnsteigs der Haltestelle, die zugleich 
ein Verknüpfungspunkt zu den S-Bahn- 
Linien S1 und $21 Richtung Essen oder 
Dortmund sein wird. Ende 2016 sollen 
von hier aus die ersten Straßenbahnen 
Richtung Laer Mitte rollen. 

Von den veranschlagten Baukosten 
in Höhe von 59,3 Millionen Euro für 
die Neubaustrecke nach Langendreer 
übernimmt der VRR 44,82 Millionen. 
Die endgültige Fertigstellung des 
„Neubauprojekts Linie 310” auf der 
Gesamtstrecke bis Witten ist für Ende 
2017 vorgesehen. Nach teils hitzigen 
Diskussionen um das Vorhaben habe 
sich die Stimmung unter den Langen- 
dreern mittlerweile gebessert, konsta- 
tiert Martin Becker, der seit 2014 vor 
Ort die Kundenbetreuung für die Boge- 
stra organisiert: „Die Arbeiten zuvor 
hatten meist mit den Versorgungslei- 
tungen zu tun oder fanden im Unter- 
grund statt. Mit dem Verlegen der Glei- 


se ist der Fortschritt jetzt offensichtlich 
und jeder merkt, es geht voran." 
Unterdessen interessierte sich im 
Frühjahr in Zusammenhang mit den 
vorangegangenen Verzögerungen das 
Rechnungsprüfungsamt für die Kosten 
für 310-Baustelle in Langendreer. Auf 
der Hauptstraße zwischen Markt und 
S-Bahnhof hatte es zuvor gutachter- 
lich bestätigten Mehraufwand durch 
nicht verzeichnete alte Leitungen im 
Untergrund gegeben. MSP 


Braunschweig 


Tramino-Nachbestellung 
und Linieneinsatz 


EŒ Am 13. April hat der Aufsichtsrat der 
Braunschweiger Verkehrs-GmbH be- 
schlossen, neben den 18 in Auslieferung 
befindlichen Solaris Tramino sieben wei- 
tere Fahrzeuge zu beschaffen, um den 
Wagenpark einschließlich Betriebsreser- 
ve auf Niederflurstandard umzustellen. 
Seit diesem Datum rollen indes die 
ersten Tramino in Braunschweig im Li- 
nienverkehr. Ansprachen vom Ge- 
schäftsführer der Braunschweiger Ver- 
kehrs-GmbH, Jörg Reincke, und von 
Oberbürgermeister Ulrich Markurth so- 
wie Aufsichtsratsvorsitzenden Carsten 
Müller (MdB) begleiteten mittags ge- 
gen 12.30 Uhr die feierliche Inbetrieb- 
nahme auf dem Friedrich-Wilhelm- 
Platz. Kurz nach 13 Uhr setzte sich mit 
der Übergabe der Tourenmappe an das 
Fahrpersonal durch den OB symbolisch 
Tramino 1452 für den ältesten noch 
eingesetzten Beiwagenzug aus Tw 
7553 und Bw 7474 auf die Linie M3 
ein. Minuten später ersetzte Tramino 
1451 den Zug 7755 + 7772 auf der Li- 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Herz 
Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl unter 
www.strassenbahn- 


nie M5. Des Weiteren kam der Tw 1454 
in der ersten Woche zum Einsatz. Die 
Tramino 1453, 1455 und 1456 sollten 
beim Erscheinen dieses Heftes eben- 
falls im Liniendienst stehen. In den ers- 
ten Einsatztagen liefen die Traminos 
überwiegend auf der Linie M3. Bis 
Sommer 2015 sollen alle Traminos der 
ersten Serie geliefert und nach den 


Sommerferien in Betrieb sein. IWG 
Škoda 

25 weitere 

Obusse für Riga 


E Škoda Electric liefert 25 weitere 
Obusse in die lettische Hauptstadt Ri- 
ga. Damit löst der Verkehrsbetrieb ei- 
nen Teil seiner bereits 2013 verein- 
barten Vertragsoptionen ein. Im Juli 
2013 hatte Škoda einen Vertrag über 
die Lieferung von bis zu 125 Obussen 


Braunschweig: Treffen der Generationen am n 13. April an der Endstelle 
Weststadt, Weserstraße. Links der Zug Tw 7761 + Bw 7773, daneben der 


Nachfolger Tramino 1452 an seinem ersten Linieneinsatztag 


JENS WINNIG 
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geschlossen. Verteilt über mehrere 
Jahre kommen Niederflur-Gelenkobus- 
se vom Typ Skoda/Solaris 27 Tr mit ei- 
nem Gesamtwert von bist zu 2,6 Milli- 
arden tschechischen Kronen nach 
Riga. Die Vereinbarung beinhaltet 
auch eine Option für die Lieferung von 
zusätzlichen 38 Obussen. Die Škoda 
27 Tr für Riga sind mit einem Diesel- 
Hilfsaggregat ausgestattet, dass den 
zumindest kurzzeitigen Betrieb abseits 
von Oberleitungen ermöglicht. Die 
Ausstattung umfasst außerdem Klima- 
anlage, Fahrgastinformations- sowie 
Fahrgastzählsysteme. 

Die aktuelle Bestellung schließt an 
die Lieferung von 150 Niederflur- 
Obussen vom Typ Skoda/lrisbus 24 Tr 
für rund 1,5 Milliarden Kronen an, die 
Skoda 2007-2009 für die lettische 
Metropole gebaut hat. MSP 


Solaris Bus & Coach S.A. 


LVB bestellen 
41 Tramino Leipzig 


E Die Solaris Bus & Coach S.A. und 
die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) 
unterzeichneten am 26. März einen 
Vertrag über die Lieferung von 41 Nie- 
derflurwagen vom Typs Tramino. Dem- 
nach bestellen die LVB fünf Wagen 
verbindlich, für weitere 36 Fahrzeuge 
besteht eine Kaufoption. 

Nach einem turbulenten Vergabe- 
verfahren (ein Mitbewerber hatte 
noch am Anfang des Jahres einen 
Nachprüfungsantrag gestellt) bestä- 
tigte die sächsische Vergabekammer 
den LVB die Korrektheit des Verfah- 
rens, worauf der unterlegene Bieter 
seinen Antrag zurückzog. 

Die nun in Polen in Auftrag gegebe- 
nen Niederflurfahrzeuge (intern von 
den LVB als NGT10 bezeichnet) werden 
38 Meter lang und 2,30 Meter breit 
sein und einen Niederfluranteil von 65 
Prozent haben. Die Wagen sollen Platz 
für jeweils 220 Fahrgäste bieten. 

Solaris wird dazu erstmals einen 
vierteiligen Gelenkwagen mit fünf 
Drehgestellen produzieren, wovon 
vier angetrieben sind. Somit hat das 
polnische Unternehmen künftig ei- 
nen weiteren Straßenbahntyp im 
Portfolio. Mit dem Auftrag für den 
zweitgrößten Straßenbahnbetrieb 
Deutschlands will der Hersteller zu- 
gleich eine neue Referenz gewinnen. 
LVB und Solaris legen bei diesem 
Projekt großen Wert auf regionale 
Wertschöpfung, um den Vorschriften 
des deutschen Marktes Rechnung zu 
tragen. So werden mehrere mittel- 
deutsche Unternehmen verschiedene 
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Solaris: Diese Designstudie stellte am 26. März den Hintergrund für die Ver- 


tragsunterzeichnung zum Bau von 41 Tramino Leipzig dar 


Baugruppen zuliefern bzw. Aufgaben 
übernehmen. Konstruiert wird der 
„Tramino Leipzig” beispielsweise in 
Chemnitz, die Drehgestelle liefert 
Vetschau und die Motoren sind säch- 
sischen Ursprungs. Im Verlauf der Zu- 
sammenarbeit soll der Anteil deut- 
scher Bauteile weiter erhöht werden. 

Die LVB und Solaris planen, die 41 
Fahrzeuge bis zum Jahr 2020 in Dienst 
stellen zu können. Damit soll ein 
Großteil der noch zum Einsatzbestand 
gehörenden Tatra-Wagen abgelöst 
werden. Der erste Tramino Leipzig 
wird Ende 2016 in der Messestadt er- 
wartet. KAR 


Alstom 


30 Citadis für Shanghai 


m Das chinesische Gemeinschaftsun- 
ternehmen SATCO, von dem Alstom 
40 Prozent und Shanghai Rail Traffic 
Equipment Development (SRTED) 60 
Prozent der Anteile hält, erhielt einen 
Auftrag zur Lieferung von 30 Citadis 
Triebwagen für die Straßenbahn in 
Songjiang. Der rund 1,6 Millionen 
Einwohner zählenden Stadtbezirk von 
Shanghai hat die 30 Fahrzeuge für 
seine ersten beiden Straßenbahnlini- 
en T1 und T2 bestellt, die voraussicht- 
lich 2017 in Betrieb gehen. Die 
Shanghai Songjiang Tramway Invest- 
ment & Operation Co rechnet täglich 
mit rund 173.000 Fahrgästen auf den 
31 Kilometer langen Verbindungen, 
welche insgesamt 42 Haltestellen er- 
halten. 

Bei dem Auftrag in Höhe von umge- 
rechnet 72 Millionen Euro, von denen 
einige Komponenten auch in Frank- 
reich gefertigt werden, handelt es sich 
laut Angaben von Alstom um die erste 
Bestellung von Citadis-Triebwagen aus 
China. Insgesamt plant Shanghai bis 


GRAFIK: LVB 


2020 ein umfangreiches Straßenbahn- 
netz neu zu errichten. JEP 


Stockholm 


Bauarbeiten und CAF- 
Urbos AXL auf Linie 7 


EŒ Stockholm hatte über die örtliche 
Nahverkehrsgesellschaft Storstock- 
holms Lokaltrafik (SL) 2010 mit der 
spanischen Firma CAF einen Vertrag 
über die Lieferung von 15 dreiteiligen 
Straßenbahnwagen vom Typ Urbos 
AXL geschlossen, wobei eine Option 
über bis zu 121 Exemplare einlösbar 
ist. Diese Zweirichtungswagen sollen 
jetzt auch auf Linie 7, der einzigen in- 
nerstädtischen Straßenbahnlinie, fah- 
ren. Bisher standen die CAF-Triebwa- 
gen nur auf einer Teilstrecke der 
Tvärbanan, der Linie 22, im Einsatz. 


Deutschland - Industrie 


Künftig sollen die Urbos AXL den Wa- 
genauslauf der Linie 7 verstärken, dort 
kommen bisher nur sechs Bombardier- 
Wagen ähnlich des Frankfurter Typs S 
zum Einsatz. Ein aus Norrköping aus- 
geliehener baugleicher Wagen soll zu- 
rückgegeben werden. 

Vom 16. bis 29. März war die 
Schleife Norrmalmstorg die provisori- 
sche Endstelle der Linie 7, seither ist 
die Haltestelle Kungsträdgärden bis 
etwa 2018 die Innenstadt-Endstation. 
Die bisherige Endstelle Sergels torg 
und das umliegende Gelände werden 
vollständig umgestaltet, die Straßen- 
bahn künftig durch die Klarabergsga- 
tan in Richtung Hauptbahnhof Centra- 
len verlängert. 

Die ursprünglich für den 28. März 
dieses Jahres vorgesehene Eröffnung 
der runderneuerten Lidingöbahn wird 
sich voraussichtlich bis zum Jahres- 
ende verzögern, hier werden sieben 
Triebwagen einer verlängerten Varian- 
te der CAF-Wagen fahren. BUD 


Schweiz: Zürich 


510 Mio. Schweizer Fran- 
ken für Limmattalbahn 


E Der Züricher Kantonsrat hat sich 
am 30. März mit großer Mehrheit für 
den Bau der Stadtbahn im Limmattal 
ausgesprochen. Damit ist das Projekt 
einen entscheidenden Schritt vorange- 
kommen. Das letzte Wort ist allerdings 
noch nicht gesprochen. Gegner aus 
der Region haben angekündigt, ein 
Referendum anzustreben: Gelingt es 
ihnen, innerhalb von sechs Wochen 
3.000 Unterschriften vorzulegen, kön- 
nen sie eine Volksabstimmung auslö- 


Stockholm: Nächtliche Testfahrten des Tw 461 in der Schleife Djurgar- 
den/Skansen am 16. März, die Wagen vom Typ Urbos AXL sollen künftig 


auch auf Linie 7 erstmals in der Innenstadt fahren 


DIRK BUDACH 
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en 


sen. Das Komitee „Eine halbe Milliar- 
de für die Limmattalbahn” kritisierte 
die bewusste Urbanisierung des Lim- 
mattals. 

Die Eingriffe in die Wohnquartiere 
seien zu groß und der Nutzen zu ge- 
ring und ein schienengebundenes Ver- 
kehrsmittel in diesem dicht besiedel- 
ten Raum stelle ein Sicherheitsrisiko 
dar. Die Lösung sei ein Ausbau des 
Busnetzes. 

Der Regierungsrat und Volkswirt- 
schaftsdirektor Ernst Stocker als Befür- 
worter der Limmattalbahn fürchte 
aber eine Volksabstimmung nicht, die 
Unterstützung in den betroffenen Ge- 
meinden sei groß. Auch beim damali- 
gen Bau der Glattalbahn war es zu ei- 
ner Volksabstimmung gekommen. 
Dort entschieden sich 66 Prozent der 
Stimmberechtigten für das Projekt. 

Die Limmattalbahn ist ein gemein- 
sames Projekt der Kantone Aargau 
und Zürich. Sie soll ab Ende 2019 den 


KIF 


Saint-Etienne: Der Nahverkehr der südfranzösischen Stadt soll mit den 16 


Bahnhof Zürich-Altstetten mit Killwan- 
gen Spreitenbach im Kanton Aargau 
verbinden. Auf der 13,5 Kilometer lan- 
gen Strecke sind 27 Haltestellen sowie 
der Einsatz straßenbahnähnlicher 
Zweirichtungsfahrzeuge vorgesehen. 
Die Gesamtkosten der Limmattalbahn 
betragen 755 Millionen Schweizer 
Franken (siehe SM 1/2014). Die beiden 
Standortkantone Zürich und Aargau 
übernehmen die Kosten entsprechend 
des Streckenanteils. Auf Zürich entfal- 
len so 510,3 Millionen und auf den 
Aargau 178 Millionen Franken. Der 
Große Rat Aargau wird im Mai 2015 
über diesen Kredit entscheiden, wobei 
sich eine deutliche Zustimmung ab- 
zeichnet. 

Der Bund hat im Rahmen der Ag- 
glomerationspolitik für die erste Baue- 
tappe bereits 128,3 Millionen Franken 
zugesichert und für die zweite Etappe 
eine Beteiligung in der Höhe von 35 
Prozent in Aussicht gestellt. Der Bau 


Niederflurwagen von CAF attraktiver werden. Das Design von Avant Pre- 
miere kennzeichnen stark abgerundete Fahrzeugenden, die mehr Sicher- 


heit für Straßenbahnfahrer und Fußgänger bieten 
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ST. ETIENNE METROPOLE 


der Limmattalbahn soll Anfang 2017 
beginnen. HBO 


Frankreich: Saint-Etienne 


16 Niederflurwagen 
und neue Linie 


E Die Straßenbahn in Saint-Etienne 
erhält ab Juni 2016 insgesamt 16 
maßangefertigte Niederflurwagen von 
der Firma CAF. Mit ihnen bezieht der 
Verkehrsbetrieb der Stadt am Rande 
des Zentralmassivs erstmals Zweirich- 
tungswagen. Mit 2,15 Meter Breite 
sind diese Fahrzeuge fünf Zentimeter 
breiter als die vorhandenen 35 Ge- 
lenkwagen von Alsthom/Vevey aus 
den Jahren 1991 und 1998. Auch sind 
die im Bau befindlichen fünfgliedrigen 
Fahrzeuge mit 33 Metern länger als 
die vorhandenen zweiteiligen mit 24 
Metern Länge. 

Die 16 Gelenkwagen kosten 49,9 
Millionen Euro, das entspricht 3,1 Mil- 
lionen Euro pro Einheit. Bis September 
2017 sollen sie in St.-Etienne einge- 
troffen sein. CAF produziert die Fahr- 
zeuge in Bagneres-de-Bigorre (Hautes 
Pyrenées), wo bereits die Niederflur- 
wagen für Nantes (2012) und Besan- 
con (2014) entstanden und derzeit die 
Metrozüge der Linie D aus Lyon gene- 
ralüberholt werden. 

Neben neuen Fahrzeugen soll die 
Straßenbahn in St.-Etienne eine dritte 
Linie erhalten, das kündigte Gael Per- 
driau, der Bürgermeister der Stadt und 
zugleich auch Vorsitzender des Groß- 
raums Ende Februar 2015 an. Dem- 
nach wird bis zum Jahr 2019 eine vier 
Kilometer lange Neubaustrecke vom 
Bahnhof Chäteaucreux nach Terrasse 
entstehen, wohin bereits die Linien 1 
und 2 führen. Die Linie 3 erschließt 
dann das Stadion Geoffrey Guichard, 
zahlreiche Betriebe sowie den Techno- 


E Wien: Zum traditionellen Tram- 
waytag, der am 25. April 2015 
gemeinsam mit der Europameis- 
terschaft der Straßenbahnfahrer 
in der Hauptwerkstätte Simme- 
ring stattfand, erbrachten wie 
gewohnt Oldtimergarnituren des 
Verbands der Eisenbahnfreunde 
(VEF) und des Wiener Tramway- 
museums einen Zubringerver- 
kehr. Zum Einsatz kam unter 
anderem die von 1983 bis 1990 
fallweise auf den Linien 31/5, 44 
und J übliche Zugkombination 

L + c, hier gebildet aus Tw 548 
des VEF und Bw 1344 der Wiener 
Linien HERWIG LUTTENBERGER 


pole. Die Kosten für die neue Straßen- 
bahnstrecke gibt der Politiker mit 60 
bis 80 Millionen Euro an. 

Neben neuen Straßenbahnwagen 
beschafft St.-Etienne auch neue Busse, 
da der ÖPNV in der 171.000-Einwoh- 
ner-Stadt im Vorjahr um 2,2 Prozent 
gewachsen ist. Im Großraum leben 
389.000 Einwohner. St.-Etienne besitzt 
die älteste durchgehend betriebene 
Straßenbahn in Frankreich. Der Meter- 
spurbetrieb wurde 1881 zunächst mit 
Dampftraktion eröffnet und verkehrt 
seit 1907 elektrisch. VLC/AM 


Belgien/Niederlande 


Verzögerter Trambau 
Hasselt - Maastricht 


E In diesem Jahr sollte der Umbau ei- 
ner ungenutzten, aber nicht stillgeleg- 
ten Eisenbahnstrecke von Hasselt (Bel- 
gien) nach Maastricht (Niederlande) in 
eine Tramstrecke beginnen. Von dieser 
35 Kilometer langen Verbindung bis 
zum Hauptbahnhof von Maastricht 
liegen fünf Kilometer in den Nieder- 
landen. Nachdem aktuelle Kalkulatio- 
nen für dieses allein auf niederländi- 
schem Territorium mit 62,5 Millionen 
Euro geplante Projekt eine Bausumme 
von mehr als 100 Millionen Euro vo- 
raussagen, ist der Start der Arbeiten 
auf einen unbekannten Termin ver- 
schoben. Grund für die Verteuerung ist 
unter anderem ein höherer Aufwand 
zur Instandsetzung der Wilhelminab- 
rücke über die Maas. Nach heutigen 
Schätzungen kostet allein die Ertüchti- 
gung dieses Bauwerkes 25 Millionen 
Euro mehr. Den Vorschlag der nieder- 
ländischen Seite, die Straßenbahnen 
zur Kostenreduzierung lediglich zur 
Stadtmitte von Maastricht verkehren 
zu lassen, sehen die belgischen Nach- 
barstädte als Vertragsbruch an. Diese 
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waren 2011 und im vorigen Jahr ab- 
geschlossen worden, die Planungen 
selbst laufen seit elf Jahren. Gemäß 
dem Vertrag von 2014 sollten die Stra- 
Benbahnen ab 2017 zwischen Hasselt 
und dem Hauptbahnhof Maastricht 
verkehren. Ob und wann es dazu 
kommt, ist derzeit völlig offen. EHv/AM 


USA: San Francisco 
E60-Obusse abgestellt 


E In den Jahren 1993/94 beschaffte 
der Verkehrsbetrieb MUNI der Stadt 
San Francisco für sein ausgedehntes 
Obus-Netz erstmals Gelenkfahrzeuge. 
Es handelte sich dabei um 60 Exem- 
plare des Typs E60 von New Flyer In- 
dustries in Winnipeg/Kanada (Nr. 
7000-7059). Den elektrischen Teil lie- 
ferte General Electric und wegen der 
starken Steigungen erfolgte der An- 
trieb mittels zweier 240 PS starker 
Motoren auf die mittlere und hintere 
Achse. Da die Konstruktion problem- 
behaftet war, kam es bereits ab dem 
Jahr 2000 zu ersten Ausmusterungen. 
Nach einer Ausmusterungswelle im 
Jahr 2013 befanden sich noch 28 Fahr- 
zeuge im Betriebsstand, die MUNI 
aber Anfang 2015 überraschend aus 
dem Liniendienst abzog. Die zuletzt 
eingesetzten Fahrzeuge besaßen alle- 
samt die aktuelle, silberne Farbge- 
bung. An Gelenkfahrzeugen stehen 
jetzt nur noch 33 Wagen des Typs Ško- 
da/ETI 15TrSF aus den Jahren 2002/03 
zur Verfügung (Nr. 7101-7133), die 
auf den stark belasteten Linien 14 und 
49 zum Einsatz kommen. Ansonsten 
wird der Betrieb auf den 14 Obuslinien 
mit den 240 Standardfahrzeugen Sko- 
da/ETI 14TrSF Nr. 5401-5640 aus den 
Jahren 2001-2003 abgewickelt. Da es 
sich bei den genannten Fahrzeugen 


Fer "s e 
aut: ne- 


Hongkong: Der modernisierte Wagen 70 in der De Voeux Road Central am 6. März 2015. Obwohl im Regelfall 


nicht genutzt, sind weiterhin Türen auf der rechten Wagenseite vorhanden 


durchwegs um Hochflurwagen han- 
delt, bestellte MUNI im vergangenen 
Jahr bei New Flyer Industries und 
Vossloh/Kiepe 60 Niederflur-Gelenk- 
wagen vom Typ XT60 „Xcelsior”. Der 
Prototyp Nr. 7201 traf im März in San 
Francisco ein und durchläuft zunächst 
eingehende Tests. Die Lieferung der 
Serienwagen ist ab Mitte 2015 ge- 
plant. Es bestehen Optionen auf wei- 
tere XT60 sowie auf die zweiachsige 
Standardvariante XT40. WK 


China: Hongkong 
Veolia investiert in Tram 


E Nach der Übernahme von „Hong 
Kong Tramways” (HKT) im April 2010 
startete das Unternehmen „Veolia 
Transport China” ein Modernisie- 


nn 


San Francisco: Am 


22. September 2014 fährt der E60-Gelenk-Obus 7032 


noch auf Linie 49 durch die Van Ness Avenue, seit Anfang 2015 sind alle 


Obusse dieses Typs abgestellt 
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rungsprogramm mit einem Volumen 
von umgerechnet 25 Millionen Euro. 
Knapp die Hälfte davon steht für die 
Modernisierung des Wagenparks zur 
Verfügung, denn die betriebsfähige 
Unterhaltung der zuletzt 1986-1991 
mit Holzaufbauten erneuerten Doppel- 
deck-Zweiachser ist nur mit hohem 
Aufwand möglich. Der Kauf neuer 
Fahrzeugen kam damals aus finanziel- 
len Gründen nicht in Frage, außerdem 
sollte das typische Aussehen der tradi- 
tionsreichen Fahrzeuge möglichst bei- 
behalten werden. Im Oktober 2010 
präsentierte HKT daher den Tw 168 im 
gewohnten Aussehen, aber mit neuer 
elektrischer Anlage. Seit 2011 werden 
jährlich zehn bis zwölf Wagen erneu- 
ert, bis März 2015 waren 42 der 165 
vorhandenen Linienfahrzeuge auf die- 
se Weise umgebaut. 

Die Triebwagen der „7. Generati- 
on” (seit der Eröffnung 1904) besitzen 
einen Wagenkasten aus Aluminium, 
der Fahrgastraum ist mit Kunststoff 
verkleidet, die Sitze bestehen aus 
Holzpanelen mit Einfassungen aus 
Aluminium, Falttüren verschließen den 
hinteren Einstiegs- und vorderen Aus- 
stiegsraum vollständig und darüber 
hinaus gibt es ein digitales Fahrgastin- 
formationssystem. Die Wagen verfü- 
gen über moderne Drehstrommotoren 
und eine Mikroprozessor-Steuerung, 
die der Fahrer mittels Sollwertgeber 
bedient. Nach außen hin unterschei- 
den sich die erneuerten Wagen kaum 
von den Fahrzeugen der „6. Generati- 
on”, auffällig sind lediglich die Falttü- 
ren und die digitale Zielanzeige. 


WOLFGANG KAISER 


Einen Anlauf zur nachhaltigen Mo- 
dernisierung des Wagenparks machte 
HKT bereits 2000 mit der Präsentation 
der neu gebauten „Millennium-Wa- 
gen” 168-170, die aber wegen ihrer 
ungeteilten und nicht zu öffnenden 
Frontscheiben beim Publikum wenig 
Anklang finden. Ein weiterer Prototyp 
mit der Nummer 171 erhielt eine Kli- 
maanlage, gelangte aber nie in den 
Fahrgastbetrieb. Die Erfahrungen aus 
diesen Versuchen führten schließlich 
zur derzeit aktuellen Umbauvariante. 
Der „Millennium-Wagen” 168 diente 
als Prototyp für die „7. Generation”. 
Die nachfolgenden Umbauwagen er- 
hielten die Betriebsnummern 172- 
175, wobei HKT den Tw 172 nur im 
elektrischen Teil erneuerte. Alle weite- 
ren Umbauwagen behielten die ge- 
wohnten Wagennummern im Bereich 
von 1 bis 166. 

HKT betreibt auf Hong Kong Island 
eine 13 Kilometer lange Strecke von 
Kennedy Town im Westen nach Shau 
Kei Wan im Osten, samt einer ringför- 
migen Zweigstrecke um den Pferde- 
rennplatz in Happy Valley. Bis vor Kur- 
zem fuhren täglich rund 200.000 
Fahrgäste mit der „Ding-Ding”, seit 
der Verlängerung der parallel führen- 
den U-Bahn bis Kennedy Town am 29. 
Dezember 2014 sind die Fahrgastzah- 
len aber um rund zehn Prozent gesun- 
ken. HKT möchte diesem Umstand 
durch die Beschleunigung des Tram- 
verkehrs entgegenwirken und fordert 
von der Stadtregierung die Abgren- 
zung von Gleisbereichen und Vorrang- 
schaltungen bei Ampelanlagen. wK 
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Das „Markenzeichen des Südastes der Linie 9 ist die niveaugleicheKreuzung.mit. der _ 
elektrifizierten Eisenbahnstrecke von Gaschwitz nach Plagwitz in Markkleeberg. Am 


26. April 2014 überquerte der Tw 1147 den Bahnübergang 


Die Uhr tickt ... 


Leipzig: Linie 9 nach Markkleeberg West vor dem Aus W Die Leipziger Verkehrsbetriebe 
werden den Betrieb auf dem Südast der Linie 9 voraussichtlich im Dezember einstellen. Das sorgt 
für Diskussionen, wird der Sachverhalt doch offiziell weder bestätigt noch dementiert 


ie Straßenbahnlinie 9 sollte ab dem 

Connewitzer Kreuz am besten 

durch die Buslinie 70 ersetzt werden 

— das empfiehlt ein aus Vertretern 
zahlreicher Entscheidungsträger zusammen- 
gesetzter Arbeitskreis zur Zukunft des ÖPNV 
in der Großen Kreisstadt Markkleeberg ak- 
tuell den LVB. Anfang März sickerte aus in- 
ternen Sitzungen mehr oder weniger zufällig 
an die Öffentlichkeit, dass die Verkehrsbe- 
triebe deshalb planen, den Tramverkehr nach 
Markkleeberg West zum Fahrplanwechsel im 
Dezember 2015 einzustellen. 

Seitens der LVB gibt es dazu jedoch bisher 
keine offizielle Stellungnahme. Das Gerede 
wird von diesem Nahverkehrsunternehmen 
weder bestätigt noch dementiert. Stattdes- 
sen heißt es: „Die Prüfung zur Zukunft der 
Linie 9 ist noch nicht abgeschlossen.“ 
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Durch die Inbetriebnahme des Citytunnels 
gibt es zwischen Markkleeberg und der Leip- 
ziger Innenstadt seit dem 15. Dezember 2013 
eine direkte S-Bahn-Verbindung. Fahrgäste 
aus Markkleeberg kommen mit dieser schnel- 
ler ins Zentrum der Messestadt - nachweis- 
bar ist deshalb eine Menge x an Fahrgästen 
von der mehr oder weniger parallel der Ei- 
senbahn trassierten Straßenbahnlinie 9 auf 
die S-Bahn umgestiegen. Wer hingegen von 
Markkleeberg in den Bereich des Connewit- 
zer Kreuzes oder zu Zielen im Umfeld der 
Karl-Liebknecht-Straße muss, für den gibt es 
zur Linie 9 unverändert keine Alternative — 
den Abstand zwischen Straßen- und Eisen- 
bahn sowie die Lage deren Haltepunkte ver- 
deutlicht nebenstehende Grafik. 

Seriöse Daten zur Anzahl der auf die S- 
Bahn abgewanderten Fahrgäste und zur ak- 


MICHAEL BEITELSMANN 


tuellen Nutzung der Linie 9 in Markklee- 
berg liegen der Öffentlichkeit bisher nicht 
vor. Eine Anschlussfunktion zur S-Bahn 
kann die Straßenbahn gegenwärtig nicht er- 
bringen, da die Fahrpläne beider Verkehrs- 
mittel nicht aufeinander abgestimmt sind. 

Die Gleise der Linie 9 befinden sich auf 
dem Südast abschnittsweise in einem nach- 
weislich schlechten Zustand, wie auch Ex- 
perten aus anderen Städten den LVB im Jahr 
2014 bestätigten — wobei dies kein Allein- 
stellungsmerkmal für die Strecke nach Mark- 
kleeberg West darstellt, sondern auf zahlrei- 
che Abschnitte des LVB-Netzes zutrifft. 


Hintergründe zur 
Streckenvernachlässigung 


Anders als mehrere Straßenbahnstrecken in 
der Leipziger Innenstadt erfuhr die Linie 9 auf 
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Ausschnitt aus „Schwandl's Tram Atlas Deutschland” 2012; im Bereich 
des S-Bahn-Bahnhofes Markkleeberg fehlt die nach Nordwesten 
abzweigende Eisenbahnstrecke Gaschwitz - Plagwitz. Am Bahnhof 
Connewitz ist die ab Dezember geplante Gleisschleife der Linie 9 an 


Den Blick von der niveaugleichen Kreuzung mit der elektrifizierten 
Eisenbahnstrecke in Richtung Endhaltestelle Markkleeberg West 
zeigt diese Aufnahme vom 25. Juli 2013 mit Tw 2142 TONY LAAKE 


Von Markkleeberg West führt die Linie 9 zunächst durch die August- 
Bebel-Straße zum Ring zurück. Am 10. April 2014 hatten die Tw 2158 und 
2171 mit Bw 924 den Endpunkt gerade verlassen FREDERIK BUCHLEITNER 


der Klemmstraße eingezeichnet 


ihrem Südast in den vergangenen Jahren keine 
grundlegende Erneuerung, es gab nur Not- 
reparaturen. Das muss definitiv als politisch 
gewollt bezeichnet werden - doch warum ka- 
men die LVB ihrer Unterhaltungspflicht für 
den Südast nur mangelhaft nach? 

Dazu sei zunächst erklärt, dass die Stadt 
Markkleeberg bei der bisher letzten sächsi- 
schen Gemeindegebietsreform 1999 nach 
Leipzig eingemeindet werden sollte. Dage- 
gen klagte die Kleinstadt erfolgreich und ge- 
hört dadurch heute zum Landkreis Leipzig. 
Hauptaufgabe der LVB ist es aber natürlich 
vor allem, den ÖPNV auf Leipziger Stadt- 
gebiet zu bedienen. Für die Betriebsführung 
der Straßenbahnlinien 3 und 11 bis Taucha 
bzw. Schkeuditz zahlt der Landkreis Nord- 
sachsen an die Stadt Leipzig Geld. Für den 
Betrieb der Linien 9 und 11 bis Markklee- 
berg bringe sich der Landkreis Leipzig hin- 
gegen bisher finanziell wenig ein. 

Diese Finanzierungssituation und der oh- 
nehin schlechte Oberbauzustand führten 
dazu, dass der Südast der Linie 9 wie zum Bei- 
spiel auch der inzwischen eingestellte Nordast 
der Linie 14 im 2007 erstellten Nahverkehrs- 
plan der Stadt Leipzig als „Untersuchungs- 
strecke zur Umstellung auf Busbetrieb“ erfasst 
sind. Fast alle Gleisabschnitte der LVB auf 
dem Stadtgebiet von Leipzig stehen hingegen 
heute unter einer Art „Bestandsschutz“. 
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Unbekannt ist der Redaktion des 
STRASSENBAHN MAGAZIN die Rolle 
der DB Netz AG und Landesbahnaufsicht 
im Hinblick auf die niveaugleiche Kreuzung 
mit der elektrifizierten Eisenbahnstrecke 
von Gaschwitz nach Plagwitz - die in der 
Grafik oben nicht enthalten ist, aber auf 
mehreren Aufnahmen dieses Beitrages zu se- 
hen ist, stellt sie doch das Markenzeichen 
der Linie 9 dar und verschafft den LVB ein 
Alleinstellungsmerkmal: Die Verkehrsbe- 
triebe verfügen damit seit vielen Jahren über 
die letzte derartige Kreuzung in ganz 
Deutschland. Alle anderen in der Bundesre- 
publik noch vorhandenen niveaugleichen 
Kreuzungen von Eisen- und Straßenbahnen 
befinden sich an nicht elektrifizierten Eisen- 
bahnstrecken. Was am Getuschel dran ist: 
„Die Kreuzung mit der Eisenbahn ist nicht 
mehr gewollt - deshalb muss die Straßen- 
bahn weg“, ließ sich in den vergangenen 
Monaten nicht klären. 


Und wenn man nicht 
mehr weiter weiß ... 

.. gründet man ‘nen Arbeitskreis, lautet ein 
bekannter Aphorismus. Und so kommen 
auch Vertreter des Landkreises Leipzig als 
Aufgabenträger für den ÖPNV, der Städte 
Markkleeberg und Leipzig, der LVB, der Re- 
gionalbus GmbH, der DB AG und des 


Zweckverbandes Nahverkehrsraum Leipzig 
seit zwei Jahren in einer Arbeitsgruppe zu- 
sammen, um ein ÖPNV-Konzept für die Gro- 
ße Kreisstadt Markkleeberg zu erstellen. Ein 
wichtiges Thema innerhalb dieser Gespräche 
ist die Zukunft des Südastes der Linie 9. 

Nahverkehrsforen ist zu entnehmen, dass 
der Arbeitskreis als Grundlage für seine Ent- 
scheidungen unter anderem die Fahrgast- 
zahlen vom jeweils ersten Quartal 2012 und 
2014 nutze. Das sorgt bei Forenschreibern 
für Kopfschütteln und stellt die seriöse Ar- 
beitsweise der Entscheidungsträger in Frage 
— handelt es sich bei den ersten drei Mona- 
te eines Jahres doch mit Abstand um die 
nachfrageschwächste Zeit auf dem Südast, 
weil es in diesem Quartal stets die wenigsten 
Fahrgäste zum Forsthaus Raschwitz und in 
Richtung Cospudener See gibt. 

Gemäß eines Leipziger CDU-Stadtrates 
sei die Einstellung des Südastes bereits 
beschlossene Sache. Demnach würde am 
13. Dezember gegen 1 Uhr die letzte Stra- 
ßenbahn von Markkleeberg West nach 
Leipzig fahren. Die Stadtverwaltung strebt 
danach als südliches Streckenende der Linie 
9 den S-Bahnhof Connewitz an. Dazu schu- 
fen die LVB bereits vollendete Tatsachen in 
Form der neuen Gleisschleife neben dem 
Bahnhof an der Klemmstraße. „Die haben 
wir doch nicht umsonst gebaut“, äußerte 
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Kommentar 


Ohnmacht über letzte Gnadenfrist für Linie 9 


Die Zeichen stehen wirklich schlecht: Die Zeit des 
Südastes der Linie 9 läuft in diesem Jahr ab. Die 
Ursachen dafür liegen jedoch keinesfalls in einer 
mangelnden Auslastung der Straßenbahn, son- 
dern ganz offen im politischen Unwillen zu einer 
Fortführung des Betriebes. Denn dieser würde — 
und das ist unstrittig — mit hohen Investitions- 
kosten einhergehen, für welche niemand im Land- 
kreis einschließlich der Großen Kreisstadt Mark- 
kleeberg sowie im Land aufkommen will (bzw. 
kann?). 

Einmal mehr wird dabei das Ungleichgewicht 
in der Finanzierung von Straßen- und Schienen- 
wegen deutlich — ökologische Bedenken und sinn- 
vollere Lösungen werden mit dem Hinweis auf 
vermeintliche Spareffekte weggewischt. 


sich ein Mitglied der Geschäftsleitung 2014 
in einem internen Gespräch. 


Die Buslinie 70 als Lösung? 

An Stelle der Linie 9 werde die LVB die Busli- 
nie 70 von der Stadtgrenze bis nach Mark- 
kleeberg verlängern - und womöglich sogar 
bis zum Cospudener See, heißt es aus den of- 
fiziell unbestätigten Sitzungsberichten. Das 
klingt im ersten Augenblick attraktiv und viel- 
versprechend. Unabhängige Nahverkehrsex- 
perten warnen aber: Es gibt eine größere 
Hemmschwelle, in einen Bus als in eine Stra- 
ßenbahn zu steigen, von der geringeren Be- 
förderungskapazität eines Busses ganz zu 
schweigen. Nicht nur die Grünen fordern ent- 
sprechend, lieber die Straßenbahn von Leipzig 
an den Cospudener See zu verlängern - einzig 
und allein das wäre ein nachhaltiger Plan. An- 
dere Fachleute prophezeien, dass in Bussen 
das Verkehrsaufkommen selbst nur bis Mark- 


Der Wegfall des Südastes der Linie 9 schadet 
aber auch dem Kernnetz der Leipziger Straßen- 
bahn, sind sich ÖPNV-Kenner einig. Bei ihnen und 
den Befürwortern des Straßenbahnbetriebes nach 
Markkleeberg herrscht derzeit ein Gefühl der 
Ohnmacht - alle Würfel sind längst gefallen. Die 
Pressestellen von Stadt, Landkreis und LVB üben 
sich trotzdem in mehr oder weniger gespielter Ah- 
nunggslosigkeit und käuen die verordneten „Es ist 
noch nichts entschieden” -Sprüche wieder. 

Doch ganz egal ob Pessimist, Optimist oder 
Pragmatiker — noch fährt die Linie 9 nach Mark- 
kleeberg West. Nutzen wir Straßenbahnfreunde 
die letzte Gnadenfrist bis Dezember einfach dazu, 
diese Strecke noch einmal auf ganzer Länge zu 
befahren und zu fotografieren! ANDRE MARKS 


kleeberg West in Stoßzeiten kaum zu bewälti- 
gen sei. Denn die Mitglieder der Arbeitsgrup- 
pe hätten sich bisher darauf verständigt, den 
Südast vollständig durch die Buslinie 70 zu er- 
setzen (derzeitiger Laufweg Mockau - Con- 
newitzer Kreuz). „Das bedeutet, dass die Bus- 
se die gleiche Route und die gleichen 
Taktzeiten wie die Straßenbahn fahren und 
unter der Woche ein Zehn-Minuten-Takt zwi- 
schen Markkleeberg und Connewitz gesichert 
ist“, erklärte Markkleebergs Oberbürger- 
meister Karsten Schütze. Dazu habe er auf 
höchster Ebene Gespräche mit den LVB ge- 
führt. „Es war schließlich immer unser Ziel, 
dass wir einen adäquaten Ersatz für die Linie 
9 bekommen und das wäre mit der 70 der 
Fall“, so der SPD-Politiker. Allerdings liege die 
Entscheidung am Ende beim Landkreis als 
Aufgabenträger des öffentlichen Personenver- 
kehrs, betonte im März auch die Leipziger 
Volkszeitung. Wie die LVB, so gab aber auch 


der Landkreis Leipzig bis Ende April keine 
konkrete Stellungnahme zur Zukunft der Li- 
nie 9 ab. „Es werden noch immer alle Mög- 
lichkeiten untersucht, es ist noch gar nichts 
entschieden“, beteuert Brigitte Laux, die Pres- 
severantwortliche des Landkreises Leipzig. 


Ein Drittel Fahrgastverlust ein Alibi? 


Begründet wird die Einstellung des Südastes 
der Linie 9 in den Veröffentlichungen der 
vergangenen Wochen mit einem „massiven 
Fahrgastverlust“ seit Inbetriebnahme des Ci- 
tytunnels. Genaue Zahlen sind jedoch bis 
heute nicht in Erfahrung zu bringen. OBM 
Karsten Schütze spricht gegenüber der Ta- 
gespresse von einem Rückgang um bis zu ein 
Drittel. Nimmt man die angeblich 5.000 vor 
Eröffnung der durch den Tunnel geführten S- 
Bahn-Linie täglich nachgewiesenen Fahrgäs- 
te auf dem Südast als Rechengrundlage, 
dann würden heute noch immer mehr als 
3.000 „Beförderungsfälle“ die Linie 9 in und 
nach Markkleeberg nutzen. In anderen Städ- 
ten, aber auch auf anderen Abschnitten der 
LVB wäre man über solche Zahlen froh, 
mahnen Befürworter der Straßenbahn. 

Denkt man über weitere Zitate von Karsten 
Schütze in der Presse nach, so wird klar, dass 
es anscheinend gar nicht um Beförderungs- 
zahlen geht, sondern einzig um Geld bzw. Fi- 
nanzierungsfragen. Denn die LVB müssten 
zur langfristigen Aufrechterhaltung des Be- 
triebes in den kommenden Jahren allein in 
Markkleeberg 8,2 Millionen Euro in die Glei- 
se und Oberleitungen investieren. „Unter die- 
sen Bedingungen ist die Straßenbahn kein 
wirtschaftliches Verkehrsmittel mehr. Das ist 
Konsens bei allen Beteiligten“, so der Rat- 
hauschef von Markkleeberg. 


Derzeit typische „Hinhalte-Taktik”? 
Auch wenn die Pressestellen aller Entschei- 
dungsträger darin nicht müde werden, vom 


Bei einer Sonderfahrt im Oktober 1987 
entstand am Bahnübergäng in Mark- 
kleeberg Mitte diese Aufnahme eines 
Pullman-Triebwagens mit Beiwagen 


Nach der Endschleife 
Markkleeberg West 
befährt dieStraßenbahn- 
linie auf dem Rückweg 
nach’Thekla zunächst.die 
August-Bebel-Straße. Am 
20. April 2009 waren hier 
die Tw 2160 und 2040 
mit Bw 905 unterwegs 
CHRISTIAN WENGER 


noch völlig offenen Ausgang des „Entschei- 
dungsfindungsprozesses“ zu sprechen, so lau- 
tet das Urteil aller Kenner des Leipziger Nah- 
verkehrs: Die Würfel sind längst gefallen, der 
Südast wird im Dezember eingestellt! Für sie 
sind die Dementis und Aussagen wie „Wir 
untersuchen doch noch“ in den vergangenen 
Jahren häufig „mit Erfolg“ erprobte Be- 
standteile einer gezielten Hinhalte-Taktik. 
Wie jetzt bei der Linie 9, so kam auch ein hal- 
bes Jahr vor der Einstellung des Nordastes 
der Linie 14 „rein zufällig“ die Absicht zu 
dessen Stilllegung an die Öffentlichkeit. Da- 
nach kochte der „Volkszorn“ mehrere Wo- 


chen hoch - mit dem Ergebnis, dass sich die 
Befürworter auf Nebenkriegsschauplätzen 
aufrieben und zum Zeitpunkt der Einstellung 
kaum noch über Kraft für Proteste verfügten. 

Scheinbar einzig und allein, um die Stim- 
mung der Autofahrer gegen die Linie 9 weiter 
aufzuheizen, ließ die Stadtverwaltung im Vor- 
jahr entlang der Koburger Straße Radweg- 
markierungen aufbringen - führen doch nur 
wenige Meter neben der Straße zahlreiche 
weitaus sichere Waldwege parallel nach 
Markkleeberg. Seitdem sind die Kraftfahrer 
gezwungen, zur Fahrbahnmitte hin den Be- 
reich mit den Straßenbahnschienen zu nutzen 


In den 1980er-Jahren führte die Linie 28 von Leipzig-Wahren nach 
Markkleeberg West. In der dortigen August-Bebel-Straße entstand 
1988 diese Aufnahme eines Gotha-Wagen-Zuges 
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- fährt vor ihnen eine Straßenbahn, noch dazu 
in einer der Langsamfahrstellen - dann zuckelt 
der Autoverkehr im gleichen Tempo hinterher. 

„Das sind alles keine Zufälle!“ poltert ein 
Straßenbahnfreund, der namentlich nicht ge- 
nannt werden will. Und so spekulieren pessi- 
mistische Tramfreunde in den Nahverkehrs- 
foren auch längst darüber, wie viele Stunden 
nach der letzten Fahrt am 13. Dezember die 
Oberleitung und Gleise der Linie 9 südlich von 
Leipzig entfernt werden, während die Prag- 
matiker aufrufen: „Auf, an die Kameras - lasst 
uns den Südast einen letzten Sommer und 
Herbst dokumentieren!“ ANDRE MARKS 
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WOLFGANG KAISER 


Die Endstation Markkleeberg West am 26. April 2015. Der NGT8 Nr. 
1153 steht zur Rückfahrt nach Thekla bereit. Bei Sonne lässt sich die 
Haltestelle nur schwer fotografieren 


TONY LAAKE 
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Rund um die 
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Fahrplan der Bogestra °, » A 


für ihre Nacht-Express- 
Linien GRAFIK: BOGESTRA 


Städte mit 24-Stunden-Betrieb in 
Deutschland 7 Auch nachts per Tram von 
> A nach B zu fahren - das ist bei zahlreichen 
nen ai Betrieben inzwischen längst Alltag. Aber wie 
o genau wird das in den einzelnen Städten 
gehandhabt? Alle Details im Überblick 


NachtExp 
Bochum 
Gelsenkirchen 
Hattingen 
Witten 


Nachtverkehr in Deutschland 


chichtarbeiter, Nachtzugfahrer, Früh- 

flieger, chronisch nachtaktive Stu- 

denten und Partygänger - sie alle 

wollen regelmäßig auch weit nach 
Mitternacht noch von A nach B gebracht 
werden. Und was früher undenkbar war, ge- 
hört in immer mehr deutschen Großstädten 
heute zum Alltag: Straßenbahnbetrieb rund 
um die Uhr. Der 24-Stunden-Betrieb gestal- 
tet sich allerdings im Hinblick auf Takte, 
Netze, Liniennummern, Fahrtrouten, Fahr- 
zeugeinsätze und Anschlussbeziehungen 
von Stadt zu Stadt unterschiedlich. So gibt 
es zum Beispiel in Magdeburg spezielle 
Nachtnummern, während andere Betriebe 
ein N oder NE vor bestimmte Liniennum- 
mern setzen. Hier nun etwas „Licht“ ins 
Dunkel der nächtlichen Straßenbahneinsät- 
ze in Deutschland. 


Nordrhein-Westfalen 


In Nordrhein-Westfalen verkehren tagsüber 
schon dutzende Straßen- und Stadtbahnlini- 
en. In der Nacht sind es zwar deutlich weni- 
ger, aber immer noch vergleichsweise viele. 
Grundsätzlich gilt: Einen durchgängigen 
Nachtverkehr gibt es nur an den Wochenen- 
den, also in den Nächten von Freitag auf 
Samstag sowie von Samstag auf Sonntag. 
Zusätzlich gelten die Nachtregelungen für 
Nächte vor Feiertagen. Der Grund ist klar: 
Zu diesen Zeiten sind die meisten Party-Gän- 
ger unterwegs! 

Egal ob Frühling, Sommer, Herbst oder 
Winter: Die Düsseldorfer Altstadt ist an den 
Wochenenden immer brechend voll! Ein 
Bier-, Party- oder Fresstempel reiht sich in 
den engen Gassen an den nächsten. Vom ed- 
len spanischen Restaurant bis zur billigen 
Ballermann-Hütte ist alles dabei, das für er- 
höhten Glückshormonausstoß der meist bes- 
tens gelaunten und nicht selten bestens ab- 
gefüllten Besucher der Düsseldorfer Altstadt 
sorgt. Egal welches Anliegen die Menschen 
nun am Abend in die Altstadt zieht - nicht je- 
der bleibt bis zum nächsten Morgen. Und so 
bietet die Düsseldorfer Rheinbahn neben ver- 
schiedenen Nachtexpress- und Discobuslini- 
en auch auf einzelnen Stadtbahnlinien einen 
durchgehenden Nachtverkehr an Wochen- 
enden und vor Feiertagen an. Der Takt ist so- 
gar ziemlich dicht: Die Linien U74, U75 und 
U79 sind zwischen 1 und 4 Uhr in einem 30- 
Minuten-Takt unterwegs. Damit sind die 
wichtigen Achsen Lörick - Holthausen 
(U74), Neuss - Eller (U75) und Hauptbahn- 


Erfurt: Auf dem nächtlichen Domplatz be- 
diente die aus den Tw 713 und 707 gebildete 
Combino-Doppeltraktion am 22. März 2014 
auf Linie 3 die südliche Haltestelle. Dieser Zug 
befährt die auch tagsüber bediente Strecke, 
die Nachtlinien weichen davon ab 

FREDERIK BUCHLEITNER 
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Die Rheinbahnlinie U76 (Düsseldorf — Krefelt 


2010 war-diese von Tw 4251 geführte Donperaktin ai der Strecke im Einsatz _ 
- — E. á _ 


Verlauf 


N1  Huchting — Am Brill — Hauptbahnhof — Neue Vahr - Osterholz - Mahndorf/Bhf 


NA _ Arsten — Huckelriede - Domsheide — Hauptbahnhof — Horn — Borgfeld — Falkenberg (Niedersachsen) 


hof - Wittlaer (U79) auch im Nachtverkehr 
bequem per Schiene zu erfahren. 

Bis vor einigen Jahren hatte die Rhein- 
bahn auch noch zwei spezielle Nachtstra- 
ßenbahnlinien im Angebot: Die Linien 801 
und 803 verbanden unter anderem Rath 
und Gerresheim mit der City und hoben 
sich durch die Liniennummern deutlich 
vom Tagesnetz ab. Normalerweise sind den 
Düsseldorfer Straßenbahnlinien nämlich 
700er-Nummern zugeteilt. 


Ein Kurs zwischen Mülheim 

und Oberhausen 

Nachts haben auch die Bochumer regel- 
mäßig Verkehr — zum Beispiel auf der 
Schiene. Während die U35 zu den Uni- 
Stoßzeiten alle paar Minuten Studenten- 
Massen wegbefördert, ist sie am Wochen- 
ende und vor Feiertagen zwischen 1 und 4 
Uhr nur stündlich zwischen Herne und Bo- 
chum-Hustadt unterwegs. Gleiches gilt für 
die Straßenbahnlinien 306 und 318 zwi- 
schen Wanne-Eickel und Bochum und zwi- 
schen Dahlhausen und Gerthe. Alle ande- 
ren Straßenbahnlinien der Bogestra werden 
in der Nacht eingestellt und durch Buslini- 
en ersetzt. 
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Gröpelingen — Walle — Utbremen — Hauptbahnhof — Hastedt — Sebaldsbrück 


Wenn wir schon bei Straßenbahnlinien 
mit 300er-Liniennummern sind, kommen 
wir zu der Linie, die an Wochenenden und 
vor Feiertagen nachts zwischen Mülheim 
und Oberhausen pendelt: Der NE12! Diese 
Linie ist sozusagen die „Nachtversion“ der 
tagsüber hier verkehrenden Straßenbahnli- 
nie 112. Das Problem: Oft bekommen die 
Fahrgäste die Linie NE12 nie zu sehen. Und 
das hat nichts mit übermäßigem Alkohol- 
konsum bei Nacht zu tun. Denn wenn die 
Nacht über Mülheim und Oberhausen he- 
reinbricht, rückt die Geisterlinie aus, die es 
eigentlich gar nicht gibt. Die NE12 fährt 
nämlich oft fälschlicherweise als 312 be- 
schildert durch die Gegend! 

Zu tun hat das mit der Codierung im 
Fahrzeug. Nutzen die Fahrer die vorgegebe- 
nen Daten, schildern die meisten Fahrzeuge 
automatisch 312. Selbst in den Dienstplänen 
taucht diese Liniennummer auf. So fegt 
nachts ein einziger Kurs der Linie 312 oder 
NE12 im Stundentakt zwischen Mülheim 
Kaiserplatz und Oberhausen OLGA-Park 
hin und her. Besonders die Feier-Meile am 
CentrO in der neuen Mitte Oberhausen gibt 
dieser Nachtlinie eine Berechtigung. In den 
Randzeiten kommt die NE-Linie mit einem 


weiteren Kurs auch bis zur eigentlichen End- 
stelle Oberhausen Neumarkt. 

Die Krefelder Straßenbahnlinien 041 bis 
044 rollen am Wochenende zwar auch bis 
tief in die Nacht und offiziell in das Nacht- 
netz integriert, allerdings nicht durchgehend. 
Die Linie 043 rückt kurz nach Mitternacht 
ins Depot ein, bei den übrigen Straßenbahn- 
linien ergeben sich teils unterschiedlich lan- 
ge Taktlücken und zeitweise verkürzte Lini- 
enwege. Eine Krefelder Besonderheit: Der 
Vordereinstieg nach 20 Uhr! Alle Fahrgäste 
müssen dann, wie sonst nur beim Bus, dem 
Fahrer ihre Fahrscheine vorzeigen. 


Sparkurs in Bonn - Luxus in Köln 

Ein ähnlich „abgespecktes“ Nachtnetz bie- 
ten die Stadtwerke Bonn ihren Fahrgästen 
- dort ist an Wochenenden und vor Feier- 
tagen immerhin die verkürzte Stadtbahnli- 
nie 66 zwischen Siegburg und Bonn 
„nachtaktiv“ - zwischen 2 und 4 Uhr fährt 
sie jede Stunde. 

Bei solchen Taktfolgen würde selbst den 
meist heiteren Kölnern das Lachen einfrie- 
ren. Denn die Fahrgäste in Bonns großer 
Nachbarstadt am Rhein sind das komforta- 
belste Nachtnetz in NRW gewohnt. 

Die Linie 1 verkehrt zwischen Junkersdorf 
und Brück am Wochenende und vor Feierta- 
gen zum Beispiel nachts im 15-Minuten-Takt 
- nur die Außenäste werden seltener bedient. 
Die Linien 3, 4, 5, 7, 9, 12 und 15 bieten zwi- 
schen 1 und 4 Uhr einen 30-Minuten-Takt, 
auch hier sind die Außenäste aber teils ge- 
kappt oder seltener in Bedienung. Die sonst bis 
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Bonn verkehrenden Linien 16 und 18 sind in 
der Nacht miteinander teils kombiniert und 
fahren nur ihre Kernstrecken in Köln ab, das 
aber immer noch in einem recht dichten Takt. 
Fazit: In der Nacht geht bzw. fährt in NRW so 
einiges auf der Schiene. Die meisten Straßen- 
und Stadtbahnlinien dieses Bundeslandes wer- 
den aber durch das offenbar niemals müde 
Verkehrsmittel ersetzt: den Bus! 

CHRISTIAN LÜCKER 


Zum Fahrplanwechsel am 28. November 
2014 führte die Braunschweiger Verkehrs- 
GmbH den Nachtlinienverkehr am Wo- 
chenende ein. Alle Verbindungen, die bis- 
lang um 1.00 Uhr oder um 2.00 Uhr ihren 
letzten Anschluss am Rathaus hatten, be- 
kommen jetzt bis 4.00 Uhr stündlich noch 
Anschluss, womit die nächtliche Fahrplan- 
lücke geschlossen wurde. PM 


Seit 1936 und damit seit nun schon über 78 
Jahren werden in Hannover Nachtverkehre 
angeboten. Die damalige Aktiengesellschaft 
Straßenbahn Hannover startete allerdings 
mit Bussen, die ab dem 25. Dezember 1936 
zunächst versuchsweise einen Nachtverkehr 
„an Sonn- und Feiertagen sowie deren Vor- 
abenden“ einführte. Am 27. Oktober 1957 
startete der „NStV“ mit Straßenbahnen, 
auch hier zunächst auf nur einigen Verbin- 
dungen. Bis zum Winterfahrplan 1992/93 
blieb es beim NStV nur in den Nächten 
Sa./So., dann kam ab Anfang Oktober 1992 
auch die inzwischen nachfragestärkere 
Nacht von Freitag auf Sonnabend hinzu. So 
ist es im Prinzip bis heute, mit steten Ver- 
änderungen nur im Detail. 


Treffen von bis zu zwölf Zügen! 

Seit mehreren Jahren treffen sich alle Lini- 
en am Kröpcke, weswegen die Nacht- 
Züge der (sonst oberirdischen) Stadtbahn- 
linie 10 ebenfalls in den Tunnel geführt 
werden. Da die Station Kröpcke sechs lan- 
ge Bahnsteige in drei Stationen hat, kön- 
nen sogar bis zu zwölf Züge zeitgleich die 
Umsteigezeit von etwa fünf Minuten ab- 
warten. Kommt ein Zug später an, warten 
alle, während die Betriebsleitstelle die Um- 
steigerströme beobachtet —- abgefahren 
wird grundsätzlich erst nach zentraler An- 
sage. Die Zugsicherungstechnik wurde 
schon vor vielen Jahren auf diesen Spezi- 
albetrieb mit zwei Zügen unterschiedlicher 
Linien und Ankunftszeit an einem Bahn- 
steig angepasst. Jeweils halbstündlich wird 
ein „Stern“ angeboten, mit unterschiedli- 
chem Linienmix, da auf den Stammstre- 
cken zumeist zwei Linien im nächtlichen 
Stundentakt verkehren. 
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Die Linie, die es hier ei- 
gentlich nicht geben 
darf: Fälschlicherweise 
als 312 beschildert, 
wartet der Mülheimer 
M6C-NF am 3. März 
2014 auf der Linie NE12 
am Oberhausener Neu- 
markt auf Fahrgäste 
CHRISTIAN LÜCKER 


Hannover: In der Neu- 
jahrsnacht spiegelt 
2007 die Zielanzeige 
der Linie 6 am Kröpcke 
in der Frontscheibe 
des nächsten Wagens 
ACHIM UHLENHUT 


Kurz vor und nach jedem Linientreff gibt 
es zudem direkte Umsteigemöglichkeiten 
zwischen parallel fahrenden Zügen „quer 
über den Bahnsteig“ in den Stationen 
Hauptbahnhof und Aegidientorplatz, was 
beispielsweise Rollstuhlfahrern den Stati- 
onsebenenwechsel am Kröpcke erspart. 

In besonderen Nächten wie zu Neujahr 
oder bei Großveranstaltungen wird der 
Nachtsternverkehr im halben Takt angeboten. 
Außerhalb der NStV-Zeiten gibt es einen ähn- 
lich strukturierten, weniger anspruchsvollen 
„Anschlussverkehr“ am Kröpcke mit jeweils 
einer Linie pro Bahnsteig. Der weiterführen- 
de Busverkehr in den Stadtteilen ist jeweils 
entsprechend abgestimmt. Unabhängig davon 
gibt es auch bei der Hannoverschen S-Bahn 
seit dem Jahr 2000 einen weiter in Teile der 
Region hinausführenden Nacht-Sternverkehr 
ab Hauptbahnhof, wegen der Umsteigewege 
eine Viertelstunde versetzt zum Linientreff der 
Stadtbahnen. ACHIM UHLENHUT 


Seit nun bereits 25 Jahren existieren Nacht- 
linien auch in der Hansestadt. Im Jubilä- 
umsjahr wurde das im Oktober 1990 ein- 


geführte Angebot erneut ausgeweitet. Das 
Nachtnetz umfasst drei Verbindungen mit 
Straßenbahnen (siehe Kasten), von denen 
eine über die Landesgrenze hinaus nach 
Niedersachsen verkehrt - und fünf mit Om- 
nibussen. Der Nachfrage entsprechend gel- 
ten unterschiedliche Takte für die Nächte 
auf Sonnabend und Sonntag einerseits und 
für die übrigen Nächte andererseits. 

In den Nächten auf Sonnabend und 
Sonntag sowie vor Feiertagen wird in Ver- 
besserung des bisherigen Nacht-Angebots 
im Anschluss an den regulären Linienfahr- 
plan seit Beginn des Fahrplans 2015/16 bis 
1.30 Uhr im 30-Minuten-Takt gefahren, 
danach verkehren Nachtlinien stündlich bis 
4.30 Uhr am Sonnabend bzw. 6.30 Uhr am 
Sonntag. Die Abfahrt ab Haltestelle Haupt- 
bahnhof erfolgt koordiniert jeweils um die 
Minute 30 mit ausreichender Zeit für den 
Umstieg. 

In den übrigen Nächten gilt: Nach Ende 
des regulären Fahrplans verkehren auf der 
N 1 fünf Kurse ab Mahndorf/Bhf.: 23.13, 
23.43, 0.43(*), 2.58(*) und 3.43; ab Huch- 
ting: 23.38, 0.08, 4.08 und ab BSAG-Zen- 
trum 1.13 und 3.28 Uhr (*); auf der N 4 
drei Kurse ab Arsten: 23.31 und 00.01 so- 
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Der Berliner Tw 8021 bediente am 14. Oktober 2014 auf dem Wegnach Hellersdorf die Haltestelle 


Büschingstraße, die auch nachts von den Linien M5, M6 und M8 angefahren wird SEBASTIAN SCHRADER 


wie 4.01 und ab Falkenberg 23.15 und 
23.45 sowie ab Borgfeld 3.58 Uhr sowie 
auf der N 10 fünf Kurse ab Gröpelingen: 
23.34, 0.04, 1.04, 3.19 und 4.04 sowie ab 
Sebaldsbrück: 23.31, 0.01, 1.01, 3.16, 4.01 
Uhr. Somit bieten alle drei Tram-Nachtlini- 


wer 


Magdeburgs Nachtstraßenbahnlinien 


In Magdeburg verkehren tagsüber die Linien 1 bis 6 sowie 8 bis 10.Ab 21 Uhr 
sind dann folgende drei Linien unterwegs: 


en in jede Richtung ab Hauptbahnhof Kur- 
se um 0.00, 0.30 und 4.30 Uhr, die auf den 
Linien N1 und N 10 um weitere Fahrten er- 
gänzt werden. 

Während die N 10 in allen Nächten im 
genannten Streckenverlauf verkehrt, gelten 


IN 
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In Magdeburg 
tragen die hier als 
„Anschlussverkehr” 
bezeichneten Nacht- 


Linie Verlauf linien spezielle Lini- 
93 Reform — Damaschkeplatz - Klinikum Olvenstedt ennummern - hier 
94 Barleber See — Neustädter See - Damaschkeplatz — Sudenburg beim Tw 1305 aus 
95 Herrenkrug — Damaschkeplatz — Olvensteder Platz am 28. Juli 2011 
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FABIAN BARTHEL 


bei der N1 und der N 4 in den Nächten von 
Sonntag/Montag bis Donnerstag/Freitag 
für einige Kurse verkürzte bzw. veränderte 
Verläufe. So verkehren die mit (*) gekenn- 
zeichneten Fahrten der N 1 von bzw. bis 
BSAG-Zentrum. Für die Benutzung der 
Nachtlinien wird ein Zuschlag erhoben. 
Dieser beträgt im Einzelverkauf ein Euro, 
ist jedoch als Viererkarte zum Preis von 
3,40 Euro im Vorverkauf erhältlich. 
ANDREAS MAUSOLF 


Die Bundeshauptstadt schläft nie — daher 
bietet die BVG auch während der Nach- 
stunden einen recht ordentlichen Service 
an. Sämtliche MetroTramLinien - also die 
M1, M2, M4, M5, M6, M8, M10, M13 
und M17 - fahren rund um die Uhr. Ab 
etwa 1 bis etwa 5 Uhr werden die Takte 
ausgedünnt und diese Linien im 30-Minu- 
ten-Takt bedient. Die M10 fährt teilweise 
im 7,5- bis 15-Minuten-Takt. 

Folgende Abschnitte werden für etwa 
vier Stunden während der Nacht nicht be- 
dient: Der Nordwestast der M1 zwischen 
Pastor-Niemöller-Platz und Rosenthal 
Nord, der Nordabschnitt der M2 zwischen 
Am Steinberg und Heinersdorf, der Nord- 
westast der M4 zwischen Prerower Platz 
und Zingster Straße, der Westabschnitt der 
M5 zwischen Hackeschem Markt und Lü- 
neburger Straße, der Westabschnitt der M6 
zwischen Petersburger Straße und Hacke- 
schem Markt, der Westabschnitt der M8 
zwischen Petersburger Straße und S-Bahn- 
hof Nordbahnhof sowie der Nordabschnitt 
der M17 zwischen Gehrenseestraße und 
Falkenberg. In den meisten Fällen werden 
trotz der Nichtbedienung diese Strecken be- 
fahren, weil dort andere MetroTramLinien 
unterwegs sind. 


Straßenbahnlinien nachts 

ohne Verkehr 

Die Straßenbahnlinien 12, 16, 18, 21, 27, 
37, 50, 60, 61, 62, 63, 67 und 68 fahren 
für etwa vier Stunden während der Nacht 
nicht, ihre Strecken werden durch Nacht- 
buslinien mit teilweise von den Straßen- 
bahnlinien abweichender Linienführung 
abgedeckt. 

Umsteigeschwerpunkte kennt Berlin auf- 
grund des auch nachts recht engmaschigen 
Netzes sehr viele und es gibt zwei von der 
BVG als Hauptanschlusspunkte bezeichne- 
te große Knotenpunkte am Hackeschen 
Markt (ohne U-Bahn) und am Zoo (ohne 
Straßenbahn), wo sich U-Bahn-, S-Bahn-, 
MetroTram-, MetroBus- und Nachtbusli- 
nien treffen. 

Außerdem weist das BVG-Nachtnetz vie- 
le so genannte Sammelanschluss- und Rich- 
tungsanschlusspunkte aus, wo die jeweili- 
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gen Verkehrsmittel sämtliche Anschlüsse 
abwarten. Derartige Punkte, an denen auch 
MetroTramLinien fahren, sind folgende: 
Alexanderplatz, Antonplatz, Barnim- 
platz, Berliner Allee/Indira-Gandhi-Straße, 
Falkenberger Chaussee/Prendener Straße, 
Gehrenseestraße, Hackescher Markt, Herz- 
bergstraße/Siegfriedstraße, Jan-Petersen- 
Straße, Landsberger Allee/Petersburger 
Straße, Pastor-Niemüller-Platz, Prenzlauer 
Promenade/Am Steinberg, Prerower Platz, 
S-Bahnhof Pankow, S-Bahnhof Schönewei- 
de, U-Bahnhof Osloer Straße, U-Bahnhof 
Seestraße, U-Bahnhof Tierpark, U-Bahnhof 
Warschauer Straße. BERNHARD KUSSMAGK 


y aade 


In Magdeburg wird der Nachtverkehr „An- 
schlussverkehr“ genannt. Er besteht aus ei- 
ner Mischung von je drei Straßenbahn- und 
Buslinien, die derzeit noch am Damaschke- 
platz den Anschluss gewährleisten - siehe 
Kasten. Ergänzt wird dieses Netz durch ei- 
nige Buslinien. 

Der Nachtverkehr beginnt in Magdeburg 
21 Uhr und endet gegen 5 Uhr (am Samstag 
6.30 Uhr und am Sonntag um 9 Uhr). Bis 
22 Uhr finden die Anschlüsse am Da- 
maschkeplatz alle 15 Minuten, danach bis 
Mitternacht halbstündlich statt. Die nächs- 
ten Abfahrten sind dann 0.35, 1.30, 2.30, 
3.30, 4.15 und 4.45 Uhr, samstags und 
sonntags abweichend alle 30 Minuten bis 
6.30 bzw. 9 Uhr. 

Mit Beginn der „heißen“ Bauarbeiten für 
den Bahnhofstunnel (voraussichtlich in die- 
sem Mai) wird der Nachtverkehr neu orga- 
nisiert. Genaueres teilte der Verkehrsbe- 
trieb allerdings bis Ende April noch nicht 
mit. Denkbar wäre eine Verlegung der An- 
schlüsse vor das Hauptportal des Haupt- 
bahnhofs oder an den Alten Markt/Breiter 
Weg/Ernst-Reuter-Allee, wo sie zu DDR- 
Zeiten waren. Außerdem gibt es Forderun- 
gen aus der Kommunalpolitik, den „An- 
schlussverkehr“ zu einem Nachtverkehr zu 
erweitern, „der diesen Namen auch ver- 
dient“. Letzteres dürfte allerdings nicht zu- 
letzt eine finanzielle Frage sein nach dem 
Motto „Wer bestellt, soll auch bezahlen.“ 

DITMAR PAUKE 


puro 


na 


Während die HAVAG von Montag bis Frei- 
tag einen Nachtverkehr mit den Buslinien 
91 + 97 anbietet, findet in den Nächten 
zum Sonnabend und Sonntag sowie vor ar- 
beitsfreien Tagen ein nächtlicher Linienver- 
kehr mit der Straßenbahn statt. Im Einsatz 
sind dabei die Stammlinien 1, 2 und 7 so- 
wie die Nachtlinien 94 und 95. Letztere 
beiden verkehren auf Strecken, die nachts 
durch Stammlinien nicht bedient werden — 
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Halle (Saale): Vor der Marktkirche - bzw. auch Marienkirche genannt - sind am 16. August 2013 zwei 


Züge der Linie 2 zum Zentralanschluss am Marktplatz um 21.25 Uhr eingetroffen 


so die 94 zwischen Kröllwitz und Markt 
über Rennbahnkreuz und die 95 zwischen 
Trotha und Ammendorf über Reileck, 
Steintor und Markt. 

Der Einsatz beginnt jeweils mit dem 
Sammelanschluss um 20 Uhr und endet 
samstags mit dem Anschluss um 8 Uhr so- 


DIRK WITTMANN 


wie sonntags um 10 Uhr. Jeweils zur vollen 
Stunde findet dabei am Markt ein Sammel- 
anschluss statt. Einige Buslinien - zum Teil 
als Rufbus - ergänzen das Nachtliniennetz 
der Straßenbahn. Durch die derzeitigen 
Bauarbeiten am Rannischen Platz und 
nachfolgend am Steintor gibt es allerdings 
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Der Dresdner NGT8DD Nr. 2702 war in der Nacht vom 7. auf den 8. August 2013 auf der Lin 


am Postplatz hat er soeben den Altmarkt erreicht 


Einschränkungen bzw. Abweichungen beim 
Liniennetz. HARALD MEY 


Dresden 


In der Landeshauptstadt Dresden rollen die 
Straßenbahnen täglich 24 Stunden. Der ein- 
zige Nachtverkehr in Sachsen ist seit Jahr- 
zehnten untrennbar mit den „Postplatztref- 
fen“ verbunden. Alle hier entlang führenden 
Linien haben untereinander Anschluss. 
Sternförmig starten die Bahnen ab 22.45 
Uhr zunächst im Halbstundentakt bis 1.45 
Uhr, danach 2.25, 3.35, 4.15 und 4.45 Uhr 
in alle Richtungen. Unter dem Namen „Gu- 
teNachtLinien“ bedienen die Dresdner Ver- 
kehrsbetriebe (DVB) auch nach Mitternacht 
weite Teile des Netzes. Ergänzt wird das 


Angebot in der Peripherie durch Anruflini- 
entaxis, die zuschlagfrei viele Relationen des 
Busnetzes in den Vororten abdecken. Tag 
und Nacht auf identischen Strecken durch- 
fahrende Straßenbahnlinien sind die 2, 3, 4, 
11 und die 13, wobei letztere nachts von 
Mickten sogar noch ein Stück weiter als im 
Tagesverkehr bis nach Kaditz gelangt. 


Großes Treffen am Postplatz 

Die Linie 1 fährt weitgehend parallel zu den 
Linien 2 und 13 und stellt etwa Mitternacht 
ihren Betrieb ein, im Abschnitt Cotta - Stadt- 
zentrum können die Fahrgäste alternativ die 
Buslinie 94 nutzen. Die Linie 6 fährt nach 1 
Uhr nachts nur auf dem Streckenabschnitt von 
Niedersedlitz bis Löbtau (Tharandter Straße), 
das kurze Reststück bis Wölfnitz übernimmt 
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ie 1 nach Prohlis im Einsatz. Vom zentralen Knoten 


DIRK WITTMANN 


die Linie 7 auf ihrem Weg nach Pennrich. 
Durch das Stadtzentrum weicht die 7 zwi- 
schen Freiberger Straße und Pirnaischem Platz 
von 1 bis 4 Uhr von ihrem Tageslaufweg ab 
und steuert statt des Hauptbahnhofs dann die 
Postplatztreffen an. Die Linie 8 fährt über- 
wiegend parallel zu den Linien 3 beziehungs- 
weise 7, die letzten Abfahrten finden kurz 
nach Mitternacht statt. Den schwach fre- 
quentierten Ast am nördlichen Streckenende 
nach Hellerau bedienen von 1 bis 4 Uhr An- 
ruflinientaxis mit Anschluss zur Straßenbahn- 
linie 7, nur in den Nächten von Sonnabend 
auf Sonntag setzen die Verkehrsbetriebe auf- 
grund der höheren Fahrgastnachfrage einen 
unter Einheimischen als „Buschexpress“ be- 
kannten Pendelwagen der Linie 8 zwischen 
der Gleisschleife Industriegelände und Helle- 
rau als Zu- und Abbringer zur 7 ein. 


Erfolgsmodell „GuteNachtLinien” 

Die Linie 9 fährt nur bis etwa 22 Uhr, sie wird 
nachts auf dem Kaditzer Ast durch Linie 13 
ersetzt, auf dem restlichen Linienweg bieten 
nachts die parallelen „GuteNachtLinien“ 4 
und 11 durch die Innenstadt sowie ab Lenné- 
platz die 13 bis Prohlis eine Alternative. Die 
Linie 10 beendet den Betrieb gegen Mitter- 
nacht, zur Messe besteht nachts mangels 
Nachfrage keine Nahverkehrsanbindung und 
auf dem gegenüberliegenden Streckenast im 


Der Dresdner Tw 2832 ist mit Werbung für die 
Gute-Nacht-Linien der DVB beklebt - hier am 
22. März 2010 im Bereich des Heizkraftwer- 
kes an der Freiberger Straße in Löbtau 
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Dresdner Osten bietet die parallele Linie 4 die 
ganze Nacht ausreichend Fahrverbindungen. 
Bleibt noch die Linie 12, diese verkehrt auf 
der Gesamtstrecke bis kurz nach Mitternacht. 
Von etwa 1 bis 4 Uhr ersetzt auf dem östlichen 
Streckenteil mit leicht abweichendem Fahrweg 
die nach Pillnitz führende Buslinie 62/63 die 
Linie 12, vom Postplatz westwärts fährt statt 
der 12 die 7 bis Löbtau und von dort bis Leu- 
tewitz die kombinierte Nachtlinie 6/12. 


Weitere Anschlusspunkte 

im Stadtgebiet 

Feste Anschlusstreffen garantieren trotz ge- 
genüber dem Tagesverkehr geringer Taktdich- 
te schnelle Verbindungen in vielen Relationen. 
Neben dem bereits genannten Postplatztreffen 
existieren weitere Tram-Anschlüsse an den 
Haltestellen Bahnhof Neustadt und Haupt- 
bahnhof Nord, wo jeweils die Linien 3 und 11 
zusammentreffen. Zudem sind die Stationen 
Lenneplatz (Linien 11 und 13), Straßburger 
Platz (Linien 2, 4 mit Linie 13), Sachsenallee 
(Linie 6 und 13), Mickten (Linie 4 und 13) so- 
wie Tharandter Straße (Linie 6/12 mit 7) An- 
schlusspunkte. 

Ohne planmäßige Straßenbahnbedienung 
sind nachts zwischen zirka 1 und 4 Uhr der 
Streckenast nach Hellerau (nur Samstag- 
nacht befahren), zur Messe sowie die 
Zweigstrecke nach Südvorstadt. Außerdem 
die meist kurzen Gleisverbindungen Neu- 
städter Markt - Carolaplatz, Abzweig nach 
Reick - Albert-Wolf-Platz, Bahnhof Mitte — 
Cotta, Bahnhof Mitte - Hauptbahnhof so- 
wie die Fetscherstraße. 


Gute Öffentlichkeitsarbeit 

Zur Informationen über den Nachtverkehr er- 
scheint jährlich ein Nachtfahrplanheft im Ho- 
sentaschenformat, darüber hinaus gibt es in 
zahlreichen Dresdner Bars, Restaurants, Knei- 
pen, Theatern und Kinos Fahrplanaushänge 
im speziellen GuteNachtLinien-Design. Dem 
gestiegenen Kostendruck versuchen die Ver- 
kehrsbetriebe zu begegnen, indem in jüngster 
Zeit besonders schwach ausgelastete Fahrten 
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Auf der Erfurter Nachtlinie N3 fuhr der Tw 647 am 30. April 2015 kurz nach 1 Uhr vom Fisch- 


markt zum Urbicher Kreuz 


insbesondere Sonntagnacht entfielen. So gibt 
es von Sonntag auf Montag nun kein Post- 
platztreffen mehr um 1.45 Uhr, einschließlich 
aller dorthin führenden und abgehenden Fahr- 
ten. Damit beginnt der 70-Minuten-Takt be- 
reits 1.15 Uhr. Den direkten Vergleich mit an- 
deren Städten braucht das dichte Dresdner 
Nachtverkehrsangebot dennoch nicht scheu- 
en - spannend bleibt es, zu beobachten, wie 
sich die Entwicklung in den kommenden Jah- 
ren fortsetzt. MICHAEL SPERL 


Montags bis donnerstags verkehren die 
Wagen der EVAG ab ca. 20 Uhr im 20-Mi- 
nuten-Takt, der ca. 22.30 Uhr in einen 30- 
Minuten-Takt übergeht. Freitags und sams- 


Bei der Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main 
mbH (VGF) gibt es offiziell mit den Straßenbahnen 
keinen Nachtverkehr. Diesen übernehmen ver- 
schiedene Busunternehmen im Auftrag der Loka- 
len Nahverkehrsgesellschaft „TraffiQ”. 

Doch die Ein- und Ausrückzeiten der einzelnen Li- 
nien ermöglichen die betreffenden Fahrpläne ken- 
nenden Nachteulen auch in der Mainmetropole 
zwischen 1 und 5 Uhr viele Tramfahrten. Nachfol- 
gende Übersicht zeigt die Dauer zwischen dem 
letzten Ein- und dem ersten Ausrücker der jewei- 
ligen Linien (bezogen auf die letzte/erste Halte- 
stelle des regulären Linienwegs) auf. Die Zeiten 
sind für alle Tage nahezu identisch. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 6 | 2015 


Linie Letzter Erster 
Ausschieber Einschieber 


Betriebspause 


11 02:11 02:59 00:48 
12 02:14 03:29 01:15 
14 01:46 03:51 02:05 
15 01:16 04:44 03:28 
16 02:02 03:48 01:46 
17 01:52 03:24 01:32 
18 01:31 03:55 02:24 
21 01:21 04:23 03:02 


Nicht aufgeführt sind die Schülerlinie 19 (Schüler- 
verkehr) und die Stadionlinie 20 (verkehrt nur bei 
Veranstaltungen im Stadion). 


HEIKO FELLNER 


tags besteht in Erfurt bis 0.30 Uhr ein 20- 
Minuten-Takt. An Sonn- und Feiertagen be- 
ginnt der Halbstundentakt um 20 Uhr. 

An allen Tagen finden ab 20 Uhr Sam- 
melanschlüsse an der sogenannten Anger- 
kreuzung statt. Üblicherweise erteilt der 
Fahrer, der an der Haltestelle Anger (be- 
dient von den Linien 3, 4 und 6 für die 
Fahrtrichtung Süden) ganz vorn auf Gleis 4 
gehalten hat, einen Abfahrtspfiff, nachdem 
alle Umsteigenden die Fahrzeuge ihrer je- 
weiligen Anschlusslinie erreicht haben. 
Sonntags bis donnerstags endet der Betrieb 
nach den letzten Abfahrten an der Anger- 
kreuzung um 1 Uhr. Die nächsten Abfahr- 
ten vom Anger erfolgen dann um 3 Uhr. 

In den Nächten von Freitag auf Samstag, 
von Samstag auf Sonntag sowie vor Feier- 
tagen bieten die Nachtlinien N1 und N3 so- 
wie einzelne Kurse der Stadtbahnlinien 2 
zum Ringelberg und 4 zum Hauptfriedhof 
zwischen 1 und 4 Uhr zusätzliche Fahrten 
an. Der Linienverlauf der N3 entspricht 
weitgehend dem der Linie 3 (Europaplatz - 
Urbicher Kreuz). Über Stichfahrten werden 
dabei die Endstellen der Linien 6 (Rieth) 
und 4 (Wiesenhügel) mitbedient. Im Südbe- 
reich verkehrt die Linie N3 alle 30 Minuten. 
Ab Anger werden die Fahrten abwechselnd 
über Nordhäuser Straße (N3) oder Magde- 
burger Allee nach Norden geführt, wobei 
letztere ab Anger als Linie N1 verkehren. 

Die Linien N1 und N3 werden inzwi- 
schen nicht mehr gesondert kommuniziert 
(früher gab es hingegen einen gesonderten 
Nachtnetzplan). Ihre Fahrzeiten sind in den 
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Betriebe 


Jenas Nachtlinien 


Linie Verlauf 


33 Ernst-Abbe-Platz — Stadtzentrum — Jena-Ost 


34 Zwätzen — Stadtzentrum - Winzerla — 
Burgaupark -Lobeda-West — Lobeda-Ost 


35 Ernst-Abbe-Platz — Stadtzentrum - Burgaupark— 30 


Bf. Göschwitz — Lobeda-West — Lobeda-Ost 


Tabellen der jeweiligen Stammlinien mit 
entsprechenden Fußnoten veröffentlicht. Im 
Tagesverkehr bietet die EVAG montags bis 
freitags bis 18 Uhr einen 10-Minuten-Takt 
sowie anschließend und an Wochenend- 
und Feiertagen einen 15-Minuten-Takt an. 

MORITZ BERG/THOMAS KRUSE 


Während sich das Verkehrsangebot an Wo- 
chenend- und Feiertagen auf die Linien 3, 4 
und 5, jeweils im 20-Minuten-Takt, be- 
schränkt, wird das Straßenbahnnetz täglich 
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An der Münchner 

Freiheit bietet die Li- 

Takt (Minuten) nie 23 auch abends 

30 noch Anschluss für 

30 bzw. 40 die U-Bahn, wie hier 

am 6. Januar 2015; 

echten Nachtbetrieb 
gibt es aber nicht. 

FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


ab etwa 21 Uhr ausschließlich durch die Li- 
nien 33, 34 und 35 bedient — Verlauf siehe 
Kasten. Mit diesen Linien werden spezielle, 
vom „Tagesnetz“ abweichende Relationen 
befahren. Anschlüsse zwischen bestehen zu 
den Minute 20 und 50 zwischen den Lini- 
en 33 und 34 sowie den Buslinien 13, 14 
und 16. 

Die Linie 34 bedient die Strecke vom 
Gleisdreieck Lobeda kommend nach Lobe- 
da-West mittels einer sogenannten Stich- 
fahrt. Nach Bedienen der Haltestelle Emil- 
Wölk-Straße erreicht sie die Endstelle 
Lobeda-West. Als Besonderheit wechseln 


Nachtliniennutzer in München 


Jahr 

1994 
1998 
2007 
2008 
2014 


Nutzer (Tram + Bus) 
6.400 

10.300 

17.800 

22.300 

35.000 (davon 19.000 Tram) 


die Bahnen der Linie 34 dort am südlichen 
Bahnsteig (wo an Wochenend- und Feierta- 
gen die Linie 4 endet) die Fahrtrichtung, um 
anschließend ein zweites Mal an der Emil- 
Woölk-Straße zu halten. 

Gegen Mitternacht endet der Betrieb auf 
den Linien 33 und 35. Nur die Linie 34 ver- 
kehrt die ganze Nacht hindurch, ab dann al- 
lerdings nur noch mit Fahrten alle 40 Mi- 
nuten. 

Ansonsten verkehren die drei „Nachtlini- 
en“ auch in den Morgen- und Vormittags- 
stunden von Sonn- und Feiertagen. Im Lini- 
ennetzplan sind die Linien 33 bis 35 ohne 
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weitere Hinweise neben den anderen Linien 
dargestellt. Auch dadurch erscheint das 
Fahrtenangebot insgesamt, insbesondere 
auf den stark nachgefragten Verbindungen 
zwischen dem Stadtzentrum und Neulobe- 
da, nicht unbedingt übersichtlich. Durch die 
zusätzliche Mitbedienung von weiteren 
Haltestellen verlängert sich zudem die Fahr- 
zeit je nach Relation gegenüber den Linien 
1,4 und 5 um bis zu zwölf Minuten. 
MORITZ BERG 


Der Geraer Verkehrsbetrieb (GVB) bietet 
auf seiner SL 3 einen „sehr späten“ Spät- 
verkehr an. Demnach verkehren jeden Tag 
in der Woche noch 0.28, 1.43 sowie 3.58 
Uhr noch Wagen von Bieblach-Ost nach 
Lusan/Zeulsdorf (ergänzt um einen Einrü- 
cker 0.38 Uhr ab Bieblach, der 1.02 die 
Keplerstraße erreicht). In der Gegenrich- 
tung ist die SL 3 1.07 und 2.22 ab Lu- 
san/Zeulsdorf bis Bieblach unterwegs, 
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Anlässlich der "Langen Nacht der Musik" war am 11. Mai 2013 in München auch einmal ein 
P-Wagen noch bis weit in die Nacht unterwegs - der Tw 2028 mit dem hier gezeigten Bw 3014 


während der 3.33 Uhr startende Wagen 
3.40 Uhr die Fußgängerbrücke erreicht. 
ANDRE MARKS 


Die Kasseler Verkehrsgesellschaft schickt 
die Linien 1, 4 und 5 in den Nächten auf 
Samstag, Sonntag und vor Feiertagen auch 
nach Mitternacht noch mehrmals durch die 
Stadt und Region. 

So starten ab dem Königsplatz um Mit- 
ternacht, 1.00 sowie 2.15 Uhr Züge der N1 
nach Vellmar Nord, von wo sie 0.36, 1.51 
und 2.38 Uhr zurückkommen, letzterer 
rückt allerdings vom Stern 2.58 in die ver- 
kürzte Nachtruhe. 

Die Linie N4 führt bei ihren Abfahrten 
0.27 und 1.42 Uhr ab Mattenberg zwischen 
den Haltestelle Rotes Kreuz und Annastraße 
abweichend vom Tagesverkehr über Kirch- 
weg/Goethestraße und endet in Helsa. Die 
2.46 Uhr in Mattenberg startende Tram fährt 
vom Walther-Stücking-Platz hingegen zum 
Hessischen Rundfunk. In der Gegenrichtung 
starten in Helsa in besagten Nächten Trams 
1.40 und 2.54 Uhr jeweils in Helsa, wobei 
letztere 3.17 Uhr an der Kirchgasse endet und 
in die bei der KVG verkürzte Nachtruhe geht. 

Auf der Linie N5 vom Bahnhof Großen- 
ritte starten Trams 0.26 und 1.41 Uhr zum 
Königsplatz, die von dort knapp eine halbe 
Stunde später als Linie N1 in Richtung Vell- 
mar weiterfahren. Vom Königsplatz zum 
Bahnhof Großenritte verkehren in den ge- 
nannten Nächten Wagen als N5 um 1.00 
und 2.15 Uhr. ANDRE MARKS 


Darmstadt 


An Ferientagen schickt HEAG mobilo von 
montags bis donnerstags 1.07 Uhr den letz- 
ten Wagen vom Darmstädter Hauptbahnhof 
auf der Linie 2 zum Böllenfalltor, freitags 


3.07 Uhr. Speziell als Nachtlinie bietet das 
Unternehmen in den Nächten auf Samstag, 
Sonntag sowie auf Feiertage auf Linie 5 Ab- 
fahrten von Kranichstein über Luisenplatz 
zum Hauptbahnhof jeweils 0.51, 1.51 und 
2.41 Uhr an. In der Gegenrichtung starten die 
Wagen 0.17, 1.17 und 2.17 Uhr. 

Auf der Linie 9 starten Wagen an diesen 
Tagen von 0.03 bis 2.03 jeweils stündlich 
am Böllenfalltor zum Platz Bar-le-Duc in 
Griesheim, in der Gegenrichtung bis 2.36 
Uhr. Für die Linie 7 weist HEAG mobilo 
den letzten nächtlichen Kurs in den Näch- 
ten nach Feiertagen in der zweiten Morgen- 
stunde aus. ANDRÉ MARKS 


Im Zuge der Renaissance der Straßenbahn 
in München und der Stärkung des ÖPNV 
nach 1990 beschloss der rot-grüne Stadt- 
rat, ein Netz aus Nachttrambahn- und 
Nachtbuslinien einzurichten. Das sollte 
auch das Münchner Nachtleben beleben. 
Im September 1994 gingen elf Nachtlinien 
in Betrieb. Neben acht Buslinien richteten 
die Stadtwerke auch drei Trambahnlinien 
ein: N19 (St.-Veit-Straße — Pasing), N20 
(Effnerplatz - Moosach) und N27 (Petuel- 
ring — Großhesselohe Brücke), nach der 
Wiedereröffnung der Linie 17 im Juni 
1996 kam im Herbst desselben Jahres die 
N17 (Effnerplatz - Max-Weber-Platz - 
Amalienburgstraße) als vierte Nachttram 
dazu; die N20 wurde dabei auf die Rela- 
tion Karlsplatz - Moosach zurückgenom- 
men. Im Dezember 2011 nannte man im 
Rahmen einer Neustrukturierung des Stra- 
ßenbahnnetzes die N17 in N16 um, der 
Linienweg blieb derselbe. Die N27 benutzt 
neben der kompletten Strecke der Tagesli- 
nie 27 auch Abschnitte der Tageslinien 17 
sowie 15 bzw. 25. Insgesamt verfügt das 
Netz über 108 Stationen. Seit 2003 er- 
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Betriebe 


RNV: Am 17. November 2013 passierte der 

letzte rot/weiß lackierte Ludwigshafener 

N GT6N 211 eine Rohrfernleitung auf der Stre- 
N cke der Mannheimer Linie 3 nach Sandhofen. 
Diese Linie verkehrt am Wochenende auch 


kennt man sie am Symbol der gelben 
Nachteule. Beliebteste Linie ist die 19. An 
der „Rendevous-Haltestelle“ Karlsplatz 
(Stachus) legen alle Nachtrambahnen 
gleichzeitig einen fünfminütigen Halt zum 
Umsteigen ein. Die Linien verkehren in 
den Nächten von Freitag auf Samstag und 
von Samstag auf Sonntag sowie vor Feier- 
tagen zwischen ca. 1.00 und 5.00 Uhr 
halbstündlich, an den übrigen Tagen 
stündlich. An Silvester besteht sogar ein 
15-Minuten-Takt. Bis auf die P-Wagen 
kommen alle Trambahntypen des regulä- 
ren Betriebs zum Einsatz, vorwiegend 
R2.2.-Wagen. 


Wachsende Auslastung 

Die Nachtlinien, die die Stadt München 
als Besteller finanziert, sind mittlerweile 
ein Hit. Die Fahrgastzahlen des gesamten 
Netzes (Tram und Bus) stiegen stetig und 
seit 2008 überproportional. Derzeit stei- 
gen 35.000 Personen pro Woche in die N- 
Linien, die Nachttram befördert davon gut 
die Hälfte, nämlich 19.000. Man schätzt 
die Pünktlichkeit, Zuverlässigkeit und Si- 
cherheit in den Fahrzeugen. Die Alters- 
gruppe der 18- bis 35-Jährigen stellt mit 
78 Prozent die typischen Nutzer. Es sind 
vor ailem an Wochenenden adie Partygän- 
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nachts im Stundentakt 


ger, Nachtschwärmer, „Nachteulen“ aller 
Schattierungen (seit 2003 Symbol des 
Nachtnetzes), die die Clubs und Discos 
entlang der Strecken frequentieren, das 
„Nachtcafe“, das „Backstage“, von den 
Locations der an „Feierbanane“ in der In- 
nenstadt ganz zu schweigen. 

PETER SCHRICKER 


Rhein-Neckar-Region 


Auch im Liniennetz der RNV wird ein 
durchgehender Nachtverkehr mit Straßen- 
bahnen angeboten. Die Durchmesser-Linie 1 
zwischen dem nördlichen Mannheimer 
Stadtteil Schönau und dem südlichen Stadt- 
teil Rheinau bietet sein mehreren Jahren 
einen durchgehenden Rund-um-die-Uhr-Be- 
trieb an allen Wochentagen, nur unterbro- 
chen von wenigen Stunden Betriebsruhe in 
der Heiligen Nacht. 

Zwischen 1 Uhr und 5 Uhr verkehren die 
Trams im Stundentakt. An den Wochen- 
endnächten Freitag auf Samstag sowie 
Samstag auf Sonntag fährt die Mannheimer 
Linie 3 zwischen Sandhofen und Neckarau 
Rheingoldhalle ebenfalls durchgängig im 
60-Minuten-Takt. 

An den Wochenendnächten fährt außer- 
dem die RNV-Linie 5, ehemals OEG, in bei- 


DIRK WITTMANN 


den Richtungen im Stundentakt auf der 
Rundfahrtstrecke Mannheim - Heidelberg — 
Weinheim — Mannheim, wobei sie die Mann- 
heimer Vororte Käfertal, Neuostheim und Se- 
ckenheim mit nächtlichem ÖPNV versorgt. 
Die anderen Mannheimer Vororte wer- 
den ebenso wie die Nachtverkehre in Hei- 
delberg und Ludwigshafen dagegen mit ei- 
genen Nachtbuslinien bedient, in 
Heidelberg „Moonliner“ genannt, die auf 
die Straßenbahntakte ausgerichtet sind. 
JÜRGEN NIEMEYER 


Zum Fahrplanwechsel am 14. Dezember 
2008 führten die Verkehrsbetriebe nach 
Innsbrucker Vorbild unter dem Namen 
„Nightliner“ den täglichen und durchge- 
henden Nachtverkehr in Karlsruhe und 
Umgebung ein. Dazu haben die VBK in Zu- 
sammenarbeit mit der Albtal-Verkehrs-Ge- 
sellschaft (AVG) das Nachtliniennetz voll- 
ständig neu strukturiert. Alle Stadtbahnen, 
Straßenbahnen und Nachtbusse treffen sich 
seitdem ab 1.30 Uhr jeweils stündlich an 
der zentralen Rendezvoushaltestelle Karls- 


RECHTS: Aktueller Nachtlinienplan der Ver- 
kehrsbetriebe Karlsruhe GRAFIK:VBK 


STRASSENBAHN MAGAZIN 6 | 2015 


Liniennetzplan nightx-liner 


A.-Dosenbach-Str. Durmersheimer Str. 


Thomas-Mann-Str. St. Josefs-Kirche 


Karl-Delisle-Str. TÜV 

Dornröschenweg Eichelbergstr. 
Hammäcker Bernsteinstr.d“ N 
Wattkopfstr. W.-Leuschner-Str. Schloss Rüppurr® 
a a e a: 
Forchheim N j Taiala Tulpenstr. 
Messe/Leichtsandstr. Schwimmschulweg Battstr.O 
Forchheim Hallenbad Ettlingen Neuwiesenreben® 
Forchheim Hauptstr. Ettlingen Wasend 
Forchheim Oberfeldstr. Ettlingen Erbprinz/SchlossÖ 


Mörsch Rösselsbrünnle 
Mörsch Narzissenstr. 


Ettlingen Stadt O 
Ettlingen Albgaubadĝ 


Mörsch Römerstr. 
Mörsch Rheinaustr. Ettlingen Spinnerei) 
Mörsch Merkurstr. Busenbachö 
Mörsch Am Hang Reichenbach Kurpark Q 
Mörsch Bach West Reichenbach BfQ 
Langensteinbach Schießhüttenäcker Q 
Langensteinbach Bio 
Langensteinbach St. Barbara 9 
a aa S- oder Tram-Linie / Haltestelle Spielberg‘? 
— Buslinie / Haltestelle Ittersbach Industrie 
nn Ittersbach Bf® 
= Bedienung nur in Pfeilrichtung Ittersbach Rathaus® 
= Bedienung nur samstags, SDEEED 
sonntags und an Feiertagen 
CHITED Endhaltestelle/ -bahnhof 


© Herausgeber und Grafik: 
Karlsruher Verkehrsverbund GmbH 
Stand: 11.11.2014. Änderungen vorbehalten. 


Nachtverkehr in Deutschland 
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ruhe Marktplatz. Unter der Woche wird das 
„Nightliner“-Netz bis 4.30 Uhr; samstags, 
sonn- und feiertags bis 6.30 Uhr bedient. 
Montags bis freitags sind die Bahnen nur in 
Karlsruhe und Ettlingen unterwegs, an Wo- 
chenenden und Feiertagen fahren die Stadt- 
bahnen weiter in die Region bis Hochstet- 
ten und Ittersbach sowie bis Rheinstetten 
und Spöck. 


Karlsruhe: Die Altbauwagen aus Berlin befinden sich nachts inzwi- 
schen nichtmehr im Linieneinsatz - mit dieser Aufnahme vom Tw 202 
am 13. Februar 2010 in der Kaiserstraße sei aber dennoch der Nacht- 


betrieb der VBK illustriert 


`a 


ri b 
í | Ihe 
| ~ 


Neben den beiden speziellen „Nightli- 
ner“-Straßenbahnlinien NL1 und NL 2, den 
vier „Nightliner“-Buslinien NL3, NLA, 
NLS und NL6 sowie den sechs Anruflini- 
entaxilinien ALT6, ALT11, ALT12, ALT13, 
ALT14 und ALT16 werden auch die Stadt- 
bahnlinien S1/S11 und S2 die ganze Nacht 
hindurch im Stundentakt bedient - die bei- 
den Stadtbahnlinien sind in das Rendez- 


Auch der Tw 205 der Stadtwerke Oberhausen müsste nachts eigentlich mit NE12 im Linien- 
kasten verkehren - seine LED-Anzeige lässt das technisch jedoch nicht so ohne weiteres zu, 


weshalb er am 25. April 2015 mit der Linienummer 312 durch Oberhausen fuhr 
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FRANK ZARGES 


SVEN SCHÄFER 


vousprinzip eingebunden. Die Karlsruher 
Stadtteile Nordstadt, Oberreut und Wald- 
stadt sind seit der Umsetzung des „Nightli- 
ner“-Konzepts nachts nur mehr von Bussen, 
die überdies abweichend vom direkten Li- 
nienweg der Straßenbahn verkehren, er- 
reichbar. 

Die Stadtbahnlinie S5 ist fahrplanmäßig 
nicht in das „Nightliner“-Netz einbezogen. 
Auf ihr verkehren nachts unter der Woche 
einzelne nicht getaktete, am Wochenende 
getaktete Züge. Auf der Stadtbahnlinie S4 - 
sie berührt die Rendezvoushaltestelle nicht 
— wird im Abschnitt zwischen Karlsruhe 
und Bretten beziehungsweise Eppingen 
nachts bis gegen 2 Uhr, am Wochenende so- 
gar bis gegen 3 Uhr gefahren. 

In der Silvesternacht und bei besonderen 
Anlässen wird der Nachtverkehr in Karls- 
ruhe verdichtet. 


Nachtverkehr nicht neu ... 

Bereits ab 1991 gab es in Karlsruhe in den 
nachfragestarken Nächten auf Samstag, 
Sonntag sowie vor Feiertagen einen „Nacht- 
verkehr“. Die Stadt- und Straßenbahnen auf 
ausgewählten Linien sowie spezielle Nacht- 
busse fuhren ab der zentralen Haltestelle 
Europaplatz bis 2.30 Uhr im Halbstunden- 
takt in alle Richtungen. Die ersten Frühwa- 
gen starteten je nach Linie zwischen 3.30 
und 4.30 Uhr, so dass nur rund ein bis zwei 
Stunden zwischen der letzten und der ersten 
Fahrt lagen. ANDREAS MÜLLER 
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geht weiter 


Toulouse: zweite Straßenbahnlinie in Betrieb MI Seit 
dem 11. April 2015 können Fluggäste mit der 
Straßenbahnlinie T 2 bequem und staufrei vom Zentrum 


zum Flughafen fahren. Der Bau weiterer Neubaustrecken 
ist in der südfranzösischen Stadt in Vorbereitung 


ie zweite in Toulouse eröffnete 

Straßenbahnlinie ist 2,4 Kilometer 

lang und verfügt über die Halte- 

stellen Nadot, Daurat sowie Aéro- 
port. Für die etwa 250 Betriebe mit rund 
15.000 Arbeitnehmern, die in der Indus- 
triezone — insbesondere im Airbus-Werk — 
tätig sind, verbessert sich mit der T 2 die 
ÖPNV-Anbindung zur Innenstadt sowie ins 
Umland deutlich. Und auch für Fluggäste 
ist die seit dem 11. April betriebene Neu- 
baustrecke ein Gewinn: Wer die T 2 be- 
nutzt, wird demnächst kaum noch einen 
Flieger verpassen! 

Zwischen der Station Ancely, nördlich 
derer der Neubauabschnitt von der Linie 
T1 abzweigt, und dem Palais de Justice 
verdoppelt die T 2 die Kapazität der inner- 
städtischen Straßenbahn. Für die Linie T 2 
rechnet der Verkehrsbetrieb Tisseo Réseau 
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Urbain (TRU) täglich mit 9.500 Fahrgäs- 
ten. Der Bau des Neubaustreckenabschnit- 
tes kostete rund 74 Millionen Euro. Nicht 
enthalten sind in diesem Betrag die vier 
Straßenbahnwagen vom Typ Citadis 302 
(Tw 5025 bis 5028), die Alstom 2014 nach 
Toulouse lieferte und die den 24 Fahrzeuge 
umfassenden Wagenpark der Erstlieferung 
von 2009/2010 erweitern (Tw 5001 bis 
5024). 


Metrolinien nicht ausreichend 

Lange Zeit sah es so aus, als würde Tou- 
louse ausschließlich auf die U-Bahn setzen. 
Im Juni 1993 eröffnete die Métro-Linie A, 
ähnlich wie in Lille und Rennes eine voll- 
automatische Strecke vom Typ VAL. Die 
Ost-West-Linie A (Basso Cambo — Balma — 
Gramont; Länge 12,2 Kilometer) unter- 
quert die Garonne, an der Station Jean Jau- 


„Bis wohin wird Sie die Tram bringen?” — 
originelle Werbung für die neue Straßen- 
bahnlinie zum Flughafen Toulouse-Blagnac 


rès kreuzt Linie A die Ende Juni 2007 in Be- 
trieb gegangene Nord-Süd-Linie B (Borde- 
rouge — Ramonville, Länge 15 Kilometer). 

Im Dezember 2010 kam die Straßenbahn 
dazu: Als Zubringer zur Métro-Linie A von 
Nordwesten bis zur Station Arènes (Länge 
10,9 Kilometer). Im Dezember 2013 folgte die 
Verlängerung in Richtung rechtes Garonne- 
Ufer bis zum Palais de Justice (3,0 Kilometer), 
damit insgesamt 24 Haltestellen zwischen Aé- 
roconstellation und Palais de Justice und eine 
Umsteigemöglichkeit zur Métro-Linie B. 

Mit der Eröffnung der T 2 ist die Er- 
schließung des Nordwestens des Ballungs- 
raums deutlich optimiert. Die nächsten Plä- 
ne für die Straßenbahn sehen eine neue Linie 
mit dem Arbeitstitel „Ligne Canal“ parallel 
zum Canal du Midi vor, mit der auch der 
Hauptbahnhof Matabiau einen Straßen- 
bahnanschluss erhalten würde. Von dort aus 
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LINKS: Der Flughafen von Toulouse ist seit dem 
11. April per Tram erreichbar. Vor der offiziel- 
len Eröffnung entstand diese Aufnahme vom 
Citadis 302 Nr. 5005 FRANÇOIS DROISY (3) 


soll die Linie im Nordwesten, über eine neue 
Brücke über die Garonne weitergeführt wer- 
den und zwischen den Haltestellen Purpan 
und Casselardit an die vorhandenen Linien 
T 1/T 2 angebunden werden. 


Vorrang für OPNV 
im Großraum Toulouse 
Kapazitätsengpässe plagen die Metro von 
Toulouse seit Jahren. Die 116 Zweiwagen- 
züge (28 Val 206, 14 Val 208, 56 Val 206 
NG, 18 Val 208 NG2) sind ausgelastet, der 
Übergang auf Doppeltraktion wäre auf der 
Linie B möglich, auf Linie A sind mehrere 
Stationen zu kurz. Außerdem soll die Linie 
B von der bisherigen Endstation Ramonvil- 
le bis Lab&ge-Innopole verlängert werden, 
um die diversen Standorte der Universität 
Toulouse besser per ÖPNV zu verbinden. 
Im Kommunalwahlkampf 2014 war eine 
dritte Metro-Linie aufgetaucht, die derzeit 
unter dem Titel „Aerospace Express“ ge- 
plant wird. In Toulouse vergleichen sie man- 
che auch mit dem „Grand Paris Express“, in 
Anlehnung an Pläne für Paris. Da die Linie 
A mit 16.000 Fahrgästen stündlich gesättigt 
ist und jährlich 12.000 neue Einwohner in 
den Großraum Toulouse ziehen, könnte die 
geplante Linie 3 Labège (im Osten) und Co- 
lomiers (im Westen) verbinden, indem sie 
das Stadtzentrum im Osten und Norden 
umfährt. Für ihre Befürworter ist die Linie 3 
wichtiger als die Verlängerung der Linie B 
nach Labege. Die geplante neue Linie wird 
unter dem Titel Linie 3 geführt, weil Linie C 
bereits existiert. Allerdings handelt es sich 
dabei um eine Bahnlinie zwischen Colomiers 
und Arènes, betrieben von den SNCF, die 
seit 1993 in das Tarifsystem eingebunden ist. 


Metro, Straßenbahn oder Seilbahn? 


In Toulouse träumen die Stadtväter derzeit 
von einer „A&rotram“, einer Seilbahn, wel- 
che die Universität Paul Sabatier im Süden 
der Metro-Linie B an das Uni-Klinikum 
Rangeuil und das Krebs-Zentrum Oncopo- 
le anbinden könnte. Doch auch in Toulouse 
sind die Geldmittel nicht unbegrenzt vor- 
handen und auch bei der jüngsten Strategie- 
Sitzung des Verkehrsverbundes SMIC am 
4. Februar 2015 konnten und wollten sich 
die Teilnehmer nicht auf einzelne Projekte 
und damit verbundene Zeitvorgaben festle- 
gen. Nur eines scheint sicher: Ohne weite- 
re Fortschritte beim ÖPNV droht die auf- 
grund ihrer vielen roten Ziegelbauten „ville 
rose“ genannten Stadt beiderseits der Ga- 
ronne im Autoverkehr zu ersticken: Das 
vorgelegte Gutachten prognostiziert im Jahr 
2025 täglich 500.000 zusätzliche Beförde- 
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Die Neubautrasse der T 2 ist zum Beispiel im Bereich der Haltestelle Daurat als Rasengleis aus- 


geführt. Am 11. April bediente auch Tw 5008 die neue Linie zum Flughafen 
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Seit 11. April 2015 gültiger schematischer Linienplan der SPNV-Angebote in Toulouse, die Neu- 
baustraßenbahnstrecke T 2 zum Airport (links Mitte) ist hellblau markiert. Der vom Zentrum 


zum Flughafen verkehrende Bus bleibt oft im Stau stecken ... 


rungsfälle im Anbetracht des erwarteten Be- 
völkerungswachstums und der nicht sehr 
dichten Besiedlung. Zum Einzugsbereich 
des ÖPNV (PTU) gehören aktuell 101 Ge- 
meinden mit 966.320 Einwohnern auf einer 
Fläche von 1.047 Quadratkilometern. 
Dabei ist der Verbund von Métro, Stra- 
ßenbahn und Bus in und um Toulouse er- 
folgreich: Die Zahl der Fahrgäste stieg von 


GRAFIK: VERKEHRSBETRIEB TISSEO (TRU) 


66,5 Millionen (2004) auf 123,4 Millionen 
im Jahr 2014. So bleibt dem im März 2014 
neu gewählten Bürgermeister Jean-Luc Mou- 
dene nichts anderes übrig, als die im Wahl- 
kampf versprochene Steuer-Stabilität zu ver- 
gessen. Der Stadtrat hat am 10. April 2015 
in einer 12-Stunden-Sitzung die Erhöhung 
der lokalen Steuern um 15 Prozent gebilligt. 

VICTOR LECAENNAIS/FRANCOIS DROISY 
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ForCity Plus heißen die neuen Zweirichtungstriebwagen von Škoda 
für die Straßenbahn in Bratislava. In Falschfahrt posierte der Fahrer 

am 2. April 2015 den Tw 7501 vom Typ 30T in der Kapuzinerstraße, 
im Hintergrund thront die Burg, ein Wahrzeichen der Stadt 


Europäische Aufbauhilfe 


Modernisierung des Tram- und Obussystems in Bratislava II Ein durch die EU kofinanziertes 
Investitionsprogramm ermöglicht derzeit die Modernisierung und Erweiterung des ÖPNV in der slo- 
wakischen Landeshauptstadt. Ein wichtiger Bestandteil sind moderne Niederflurwagen von Skoda 


uropäische Qualitätsstandards“ sollen 

die Straßenbahnfahrgäste ab Ende Mai 

auch in Bratislava (deutscher Name 

Preßburg) genießen können. Damit 
wirbt der Verkehrsbetrieb der Stadt - der Do- 
pravny podnik Bratislava a. s., abgekürzt DPB 
- seit Jahresanfang. 

In der rund 418.000 Einwohner zählen- 
den slowakischen Hauptstadt gehören der- 
zeit Staus auf den Einfallstraßen zum All- 
tag. Das ist unter anderem eine Folge des 
bisher einseitigen Ausbaus der Straßenin- 
frastruktur. Außerdem war die Entwick- 
lung des ÖPNV-Angebots zunächst auf 
den Bau eines U-Bahnsystems fokussiert, 
das aber ebenso an der Finanzierung schei- 
terte wie die Erschließung neuer Wohn- 
und Gewerbegebiete mittels Straßenbahn- 
Neubaustrecken. Die Folge ist ein großer 
Investitionsrückstand, insbesondere, was 
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die Erneuerung der Infrastruktur und des 
Fuhrparks betrifft, die überschuldete Stadt 
Bratislava kann nur kleinere Maßnahmen 
selbst finanzieren. 


Förderung nur für bis Ende 2015 
abgeschlossene Projekte 

Im Sommer 2012 verkündete der Bürger- 
meister von Bratislava, Milan Ftáčnik, 
im Gespräch mit dem STRASSENBAHN 
MAGAZIN ein groß angelegtes Investiti- 
onsprogramm für den Ausbau des Stadt- 
und Vorortverkehrs. Grundlage dafür sind 
vor allem 270 Millionen Euro Fördermittel 
der Europäischen Union (EU) aus dem ope- 
rationellen Programm „Verkehr“, welches 
den wirtschaftlichen Aufholprozess und 
damit die Entwicklung der Verkehrsinfra- 
struktur in der Slowakischen Republik vor- 
sieht. Allerdings stehen die Finanzmittel nur 


für bis Ende 2015 abgeschlossene Projekte 
zur Verfügung. 

Die Umsetzung der geplanten Vorhaben 
schien in dem kurzen Zeitraum schier un- 
möglich. Doch der Stadtregierung und dem 
Verkehrsbetrieb gelang es, zahlreiche Pro- 
jekte in der kurzen Zeitspanne umzusetzen 
und somit die EU-Fördermittel vollständig 
auszuschöpfen. Bis Ende 2015 setzt der 
DPB mehrere Teilstrecken im Straßenbahn- 
Bestandsnetz instand, bindet den Stadtteil 
PetrZalka südlich der Donau wieder an das 
Schienennetz an, beschafft zunächst 45 Nie- 
derflur-Trams sowie 80 Niederflur-Obusse 
und modernisiert die Werkstätten- sowie 
Depot-Anlagen. 

Mit den genannten Mitteln aus dem Eu- 
ropäischen Fonds für regionale Entwicklung 
können 80,75 Prozent der Investitionen 
(270 Millionen Euro) beglichen werden, den 
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restlichen Betrag teilen sich der Staat (14,25 
Prozent) und die Stadt (5 Prozent). 


Über die Donau 


Als erste Erweiterung des Tramnetzes be- 
findet sich die 2,4 Kilometer lange Neu- 
baustrecke vom Šafárik-Platz über die re- 
konstruierte Alte Brücke (Starý most) in den 
von Hochhäusern geprägten Stadtteil 
Petržalka (Engerau) bis zur Bosákova im 
Bau. Die Arbeiten sollen bis zum 15. De- 
zember 2015 abgeschlossen sein. 

Der Stadtteil Petržalka war einst bereits 
an das Straßenbahnnetz angeschlossen, ehe 
am 1. April 1961 der schlechte Erhaltungs- 
zustand der Alten Brücke zur Einstellung 
des Linienastes führte. 

In einem zweiten Schritt soll die Neubau- 
strecke 4,3 km weiter führen bis zur Halte- 
stelle Janikov dvor, insgesamt sind vier Li- 
nienäste im Stadtteil PetrZalka (Wohnort 
jedes vierten Einwohners von Bratislava) ge- 
plant, darunter auch die Anbindung des 
gleichnamigen Bahnhofs. 

Für ein geplantes Tram-Train-Netz nach 
Karlsruher Vorbild wird die Neubaustrecke 
als Vierschienengleis (Meter- und Normal- 


Die modernisierten K2-Triebwagen erhielten 
anfangs eine Lackierung in den Farben der slo- 
wakischen Flagge, hier Tw 7115 am 7. Juni 2012 
am Platz des Slowakischen Nationalaufstandes 
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# 9 Farsk&ho/Bosäkova 


< Chorvátske rameno 


Straßenbahn 


u Straßenbahn im Bau 
bzw. im Umbau 


=== Eisenbahnstrecke 


spur) ausgeführt. Neben der Einbeziehung 
der ins Landesinnere und nach Ungarn füh- 
renden Eisenbahnstrecken ist auch die Wie- 
derinbetriebnahme des stillgelegten Stre- 
ckenabschnitts der einstigen Preßburger 
Bahn, welche von 1914 bis 1935 als früher 
„Iram-Train“ Wien mit Preßburg verband, 
angedacht. Bereits vor drei Jahrzehnten be- 
stand die Absicht, das heute 39,5 Kilometer 
umfassende Meterspurnetz auf Normalspur 
umzuspuren, einige Streckenabschnitte sind 
als Dreischienengleis ausgeführt oder für 


Der Bestand an T3-Triebwagen, hier Tw 7748 neben dem Slowakischen 
Nationaltheater, wird sich mit der Inbetriebnahme der neuen Nieder- 
flurtrams drastisch reduzieren FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN ROBERT SCHREMPF 


den Einbau einer dritten Schiene vorberei- 
tet. Das Vorhaben wurde jedoch in den 
1990er-Jahren aufgegeben. 


Niederflurwagen ersetzen Tatras 

Als einzige Hauptstadt aller 28 EU-Mit- 
gliedsländer mit einem Straßenbahnsystem 
bestand in Bratislava der Fuhrpark bislang 
noch ausschließlich aus Hochflurwagen, 
insgesamt 226 Triebwagen waren zum 
Jahreswechsel im Bestand. Die letzten 
„Neuwagen“ lieferte das Skoda-Tochter- 


Betriebe 


une 


= a 


Im Juni 2012 testete der Verkehrsbetrieb der Stadt Bratislava den Flexity Outlook 4243 vor seiner Auslieferung nach Alicante, aufgenommen 


an der Endstation Ružinov zusammen mit einem modernisierten K2- und einem als Einschubwagen abgestellten T3-Triebwagen 


unternehmen Pars Nova zwischen 2007 
und 2009, zusätzlich zu den 26 moder- 
nisierten K2-Triebwagen neun K2S-Neu- 
bauten (Nr. 7126 bis 7134), unter 
Verwendung von Drehgestellen ausgemus- 
terter Triebwagen. 

Noch prägen über 130 Tatra-Triebwagen 
des Typs T3 in unterschiedlichen Moderni- 


sierungszuständen und 58 Tatra-Triebwa- 
gen des Typs T6A5 das Stadtbild, die in der 
Regel in Doppeltraktion verkehren. Bis zum 
Jahresende wird sich das Bild wandeln. 
Bislang testete der DPB zwei Niederflur- 
wagen: im Jahr 2006 einen Škoda-Trieb- 
wagen des Typs 06T aus der Lieferserie für 
Cagliari (Italien) und 2012 einen „Flexity 


Outlook“ des Stadtbahnsystems in Alican- 
te (Spanien), den Bombardier in der rund 
60 Kilometer entfernten Wiener Produkti- 
onsstätte fertigte. Mit letzterem sammelte 
der DPB bei einem dreiwöchigen Probeein- 
satz Erfahrungen für die Ausschreibung 
neuer Fahrzeuge, bei der schließlich Škoda 
Transportation (ST) als Sieger hervorging. 
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OBEN Grobbemaßte 
Seitenansicht eines 


Die neuen Fahrzeugtypen im Vergleich 


ForCity Plus vom Fahrzeugname ForCity Plus ForCity Plus 
Škoda-Typ 29T - Fahrzeugtyp 29T (ER) 30T (ZR) 
dem niederflurigen  Betriebsnummern 7401 bis 7430 7501 bis 7530 
Einrichtungswagen Antriebsleistung 6x 100 kW 6x 100 kW 
für die Straßenbahn Höchstgeschwindigkeit 65 km/h 65 km/h 
in Bratislava a 
ZEICHNUNGEN (2): Tpke o2 a 
ŠKODA TRANSPORTATION Stenplatze tmi) g 17 
Achsfolge Bo’ 2 Bo Bo’ Bo’ 2 Bo Bo’ 
LINKS Zeichnung der Länge x Breite 32.495 mm x 2.480 mm 32.495 mm x 2.480 mm 
Frontansicht eines Kleinster Kurvenradius 25 m 25m 
ForCity Plus für Bratis- _Einstiegshöhe 350 mm 350 mm 
lava. Von vorn sind die Anzahl der Türen 5 10 
niederflurigen Ein- Leergewicht 46,5t 41,51 
und Zweirichtungs- Niederfluranteil 88 % 92 % 
wagen kaum zu unter- Stückpreis 2,45 Mio. Euro 2,62 Mio. Euro 


scheiden 
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Daraufhin gab der Verkehrsbetrieb beim 
Skoda-Konzern im Juli 2013 zunächst 15 
Zweirichtungstriebwagen des Typs 30T in 
Auftrag, die vorwiegend auf der Neubau- 
strecke nach Petržalka zum Einsatz kom- 
men sollen. Einen Monat später erhielt ST 
einen weiteren Kontrakt über die Lieferung 
von 15 Einrichtungstriebwagen mit der Ty- 
penbezeichnung 29T; damit ersetzt der 
DPB einen Teil der T3-Flotte, die ältesten 
Wagen stammen aus dem Jahr 1976. 


Neben Trams auch neue Obusse 


Beide Aufträge umfassen die Wartung der 
Fahrzeuge über den Zeitraum von 15 Jah- 
ren sowie beinhalteten eine Option über die 
Lieferung von jeweils 15 weiteren Nieder- 
flurwagen. Im April 2014 zog der DPB 
zunächst die Option für die Beschaffung 
weiterer 15 Zweirichtungswagen. Diese 
insgesamt 45 Triebwagen sollen bis Okto- 
ber 2015 ausgeliefert sein. Ein zweites In- 
vestitionsprogramm mit weiteren Förder- 
mitteln der EU ermöglichte schließlich auch 
die Einlösung der Option über die Liefe- 
rung 15 weiterer Einrichtungswagen, die 
bis März 2016 aus dem Skoda-Werk in Pil- 
sen folgen. Der strategische Plan der slo- 
wakischen Regierung für die Entwicklung 
der Verkehrsinfrastruktur sieht bis 2020 
aus Mitteln des zweiten EU-Investitions- 
programms die Beschaffung 60 weiterer 
Niederflurtrams vor. Darüber hinaus be- 
stellte der DPB bei Skoda Electric zunächst 
30 Niederflur-Obusse des Typs 30Tr und 
50 Niederflur-Gelenkobusse des Typs 31Tr 
mit Karosserien des tschechischen Herstel- 
lers SOR. Das zweite Investitionsprogramm 
ermöglichte die Einlösung der Option über 
jeweils 20 weitere Obusse beider Typen. 
Die Neubeschaffung bedeutet die komplet- 
te Erneuerung der veralteten Obus-Flotte, 
denn bislang verfügte der DPB lediglich 


Der Fahrerarbeitsplatz der neuen 30T ist mit einem Touchscreen-Bild- 
schirm als Anzeige und zentrale Bedieneinheit ausgestattet 


i E Amor K 
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Mit den T6A5-Triebwagen ersetzte der DPB in den 1990er-Jahren die ältesten K2-Triebwagen, 
hier der Tw 7929 am 7. Juni 2012 in der Fußgängerzone von Bratislava 


über sieben Niederflurfahrzeuge, zuletzt 
mietete der Verkehrsbetrieb als Überbrü- 
ckung gebrauchte Obusse an. 


Neuentwicklung für Bratislava 

Im Vorjahr entschied ST, fortan alle Stra- 
ßenbahn-Fahrzeugtypen als „ForCity“ zu 
benennen, ergänzt um die Bezeichnung des 
Fahrzeugkonzepts. So heißt der bislang 
nach Prag und Riga gelieferte Fahrzeugtyp 
15T neu „ForCity Alfa“. Die für Miskolc 
und Konya gefertigten Multigelenkwagen 
26T und 28T firmieren als „ForCity Clas- 
sic“. Bei dem daraus weiterentwickelten 
Fahrzeugtyp „ForCity Plus“ sind gleichfalls 
die Wagenteile zwei und vier mit je einem 
angetriebenen und einem nicht angetriebe- 
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nen Fahrwerk versehen, im Unterschied 
zum Classic-Iyp sind jedoch die Endmo- 
dule mit jeweils einem gegenüber dem Wa- 
genkasten frei ausdrehenden (und angetrie- 
benen) Drehgestell ausgestattet. Diese 
Konzeption ermöglicht eine weiche Fahrt 
durch Bögen und reduziert damit den Rad- 
Schiene-Verschleiß. 

Die neuen Niederflurtrams erhalten die 
Fahrzeugnummern 7401 bis 7430 (Typ 
29T) und 7501 bis 7530 (30T). Der erste 
30T durchlief im Herbst 2014 dynamische 
Tests auf der Teststrecke im Skoda-Werk 
Pilsen, am 6. November 2014 folgte die fei- 
erliche Präsentation in Bratislava. Hierfür 
ist der Triebwagen mit der Aufschrift 
„Herzlich Willkommen in der Eurotram“ 


Der Innenraum des Zweirichtungstriebwagens 7501 macht einen geräu- 
migen Eindruck. Bei den Fahrgästen kommen die neuen Wagen gut an 
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Betriebe 


Marsa 


versehen; 


Er, 


fer K2S Nr. 7124 am 16. Dezember 2010 vor dem Slowakischen Nationalt r 


Seit herz die Triebwagen rot lackiert und mit der Aufschrift „Bratislava—.Little Big City” ~ 
f 


x 


Nach Beschaffung von 120 klimatisierten Niederflur-Obussen, abgebildet ein Škoda/SOR 31Tr, 


kann der DPB die Obusse des Typs 14Tr und 15Tr größtenteils ersetzen 


beklebt. Ingenieur Lubomír Belfi, General- 
direktor des DPB, sagte anlässlich der Prä- 
sentation: „Wir verbessern damit die Qua- 
lität des öffentlichen Verkehrs und bieten 
den Fahrgästen hinsichtlich Komfort euro- 
päische Standards.“ 

Der erste 29T erreichte am 17. Februar 
2015 die slowakische Hauptstadt. Alle Test- 
fahrten für die Typenzulassung absolvierte 
Tw 7501. Parallel zu abschließenden 5.000 
Kilometern im Fahrgastverkehr läuft die 
Schulung des Fahrpersonals auf anderen 
Neufahrzeugen, von denen Ende April be- 
reits ein 29T und sieben 30T zur Verfügung 
standen. Ab Ende Mai 2015 sollen die 
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„ForCity Plus“ dann nach und nach im re- 
gulären Betrieb zum Einsatz kommen. 


Technik und Ausstattung 
Die Konzeption der fünfteiligen Triebwagen 
basiert auf bewährten Komponenten (Trak- 
tionsausrüstung, Fahrwerke) anderer Škoda- 
Trams. Eine Abweichung besteht in der elek- 
trischen Ausrüstung, im Bestandsnetz fahren 
die Triebwagen mit einer Gleichstromspan- 
nung von 600 Volt, auf der Neubaustrecke 
unter 750 Volt Fahrleitungsspannung. 

Der klimatisierte Innenraum ist mit einem 
audiovisuellen Informationssystem, Einrich- 
tungen für die Sprachkommunikation zwi- 


schen den Fahrgästen und dem Fahrer, 
Videokameras zur Überwachung des In- 
nenraums und der Eingangsbereiche ausge- 
stattet. Den Fahrgastraum erwärmen Unter- 
sitzheizkörper. Zwei Multifunktionsbereiche 
sind für Rollstühle und Kinderwagen gestaltet, 
eine ausklappbare Rampe bietet den Fahrgäs- 
ten mit eingeschränkter Mobilität Barriere- 
freiheit. Der Fußboden weist vom Einstiegs- 
bereich zu den Fahrwerken hin Rampen mit 
einer leichten Querneigung auf, zwei Stufen 
führen an den Wagenenden in den Hochflur- 
bereich über den Drehgestellen (Wagenbo- 
denhöhe 800 Millimeter). Die mittigen Sitze 
über den Fahrwerken sind auf Podeste ange- 
ordnet, hier besteht eine größere Beinfreiheit 
als bei Fahrzeugtypen anderer Hersteller. 


Zufriedenheit mit ForCity Plus 


Im Rahmen einer Vorführfahrt für das 
STRASSENBAHN MAGAZIN konnte ein 
erster Eindruck des neuen Fahrzeugtyps ge- 
wonnen werden. Die Antriebsausrüstung des 
„ForCity Plus“ arbeitet leise, beschleunigt gut 
und bremst bis zum Stillstand ruckfrei. ST 
schaffte es in dem kurzen Lieferzeitraum, ein 
sowohl maßgeschneidertes (Fahrzeugbreite 
2,48 Meter) als auch ein preiswertes Fahrzeug 
zu entwickeln und zu produzieren, das auch 
auf verschlissenen Gleisen angenehme Lauf- 
eigenschaften aufweist. Skoda bietet den 
modularen Fahrzeugtyp ForCity Plus in ver- 
schiedenen Varianten (Spurweite, Fahrzeug- 
länge und -breite) an. Für weitere Aufträge 
rechnet sich das tschechische Unternehmen 
gute Chancen aus, auch im Wettbewerb am 
deutschen Markt. ROBERT SCHREMPF 
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hier längst nicht mehr verkauft, im Hintergrund erheben sich die Türme des Alten Doms der oberösterreichischen Landeshauptstadt 


Serie 
Folge 90 


á E 


Nächster Halt: 


Vom Hauptplatz in Linz kommend erreicht der Cityrunner 031 am 16. April 2015 die Haltestelle Taubenmarkt. Tauben und anderes Geflügel werden 


Taubenmarkt 


In Linz verkehren alle drei Straßenbahnlinien 
in Nord-Süd-Richtung durch das Stadtzen- 
trum und bilden die städtische Hauptver- 
kehrsachse. Am nördlichen Ende der Land- 
straße befindet sich der von barocken 
Häuserfassaden und modernen Glasbauten 
umgebene Taubenmarkt, einer der meistfre- 
quentierten Plätze in Oberösterreich. 

Die gleichnamige Haltestelle ist heute ein 
beliebter Ausgangspunkt für einen Stadt- 
bummel in der belebtesten Einkaufsstraße 
außerhalb Wiens, ein pulsierender Ort bei 
Veranstaltungen, aber auch ein Umsteige- 
knotenpunkt zu den querenden Buslinien. 

Der Platz ist benannt nach dem einst hier 
abgehaltenen Geflügelmarkt, den die Stadt- 
verwaltung vor der Errichtung der am 1. Juli 
1880 eröffneten Pferdetramway verlagerte. 
Veränderungen erfuhr der Platz, als am 
31. Juli 1897 die „Elektrische“ Straßenbahn 
die Pferdetramway ablöste und 1977 mit der 
Umwandlung der nördlichen Landstraße in 
eine Fußgängerzone. Zwischen dem Haupt- 
bahnhof und dem Taubenmarkt nutzen täg- 
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lich (werktags) mehr als 100.000 Personen 
die Straßenbahnlinien 1, 2 und 3 mit stetig 
steigender Tendenz, damit ist die städtische 
Hauptverkehrsachse trotz der Beschaffung 
größerer Fahrzeuge in den vergangenen Jah- 
ren an der Kapazitätsgrenze angelangt. Auch 
eine weitere Verdichtung des Intervalls ist 
nicht mehr möglich, die Straßenbahnen ver- 
kehren in der Frühverkehrsspitze im 50-Se- 
kunden-Takt. Unangenehm für die Fahrgäste 
wirken sich die zahlreichen Veranstaltungen 
in der Innenstadt aus, dabei wird die Haupt- 
verkehrsachse zweigeteilt. Zwischen Haupt- 
bahnhof und Urfahr verkehren dann anstatt 
der Straßenbahn auf Parallelstraßen Auto- 
busse als Schienenersatzverkehr. 

Abhilfe soll eine über das östliche Stadt- 
zentrum führende „2. Straßenbahnachse“ 
schaffen, für die die Linz AG Linien die Ein- 
reichplanung in Auftrag gaben. Nach deren 
Bau verliert die Haltestelle Taubenmarkt ver- 
mutlich an Frequenz, zahlreiche Umsteige- 
Beziehungen der Fahrgäste fallen dann weg. 

ROBERT SCHREMPF 


ROBERT SCHREMPF 
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Freiburgs Sattelgelenk- 
triebwagen W Es gab nur drei 
Stück von ihnen - trotzdem ge- 

hörten die Einrichtungswagen 
in Sattelgelenkbauweise aus 
Rastatt viele Jahre zum Marken- 
zeichen der Freiburger Straßen- 
bahn. Das erhaltene Exemplar 
erinnert bis heute an die Zeit 
der „Sputniks” 
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ie waren die ersten Gelenkwagen der 

Straßenbahn Freiburg im Breisgau - 

die drei 1959 von der Waggonfabrik 

Rastatt gebauten vierachsigen Sat- 
telgelenkwagen. Aufgrund ihrer für die da- 
maligen Freiburger Verhältnisse modernen 
Technik erhielten sie im Volksmund den 
Spitznamen „Sputnik“ - angelehnt an den 
gleichnamigen sowjetischen Satelliten von 
1957. Aber warum beschaffte der städtische 
Straßenbahnbetrieb nur drei solche Wagen 
— waren die Fahrzeuge so schlecht? Ältere 
Fahrer der heutigen Freiburger Verkehrs- 
AG verneinen solche Fragen lachend. In den 
1950er-Jahren suchte die Betriebsleitung ein 


möglichst rationelles Fahrzeug und befand 
sich dazu in einer „Experimentierphase“. 
Um einen Schaffner einsparen zu können, 
strebte sie einen Gelenktriebwagentyp mit 
dem gleichen Fassungsvermögen an wie ein 
zweiachsiger Trieb- mit Beiwagen befördern 
konnte. Außerdem sollte sich die Bauweise 
an den vorhandenen Verbandswagen orien- 
tieren und „auf bewährte Einbauteile zu- 
rückgegriffen werden“. 

Die Waggonfabrik Rastatt nahm sich der 
Wünsche der Freiburger an und entwickel- 
te 1959 einen vierachsigen Gelenkwagen 
mit aufgesattelten Endwagen in Leicht- 
stahlbauweise. Dazu nutzte der Hersteller 
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ee Waggonfabrik Rastatt 
Siemens-Schuckert-Werke AG 


Baujahr. ee 1959 
Empanden Straßenbahn Freiburg 
SPUNWEITGE Eee ee 1.000 mm 
Länge:überallesi..........ee He 18.100 mm 
Länge über Stirnwände............. 17.430 mm 
Bieten 2.173 mm 
Höhe von SO bis Oberkante Dach...... 3.183 mm 
Laufkreisdurchmesser Räder vorn ....... 760 mm 
Laufkreisdurchmesser Räder hinten...... 660 mm 
Fußbodenhöhe über SO 
e vorderer Wagenteil................ 880 mm 
e hinterer Wagenteil (Einstiegsplattform). . . 640 mm 
Cemas E 18,75 t 
Masseibesetzt ma a E 28,50 t 
Motoren ee GBM 431 
Stundenleistungee re 2 x 60 kW 
Stromsystem ........ 600 Volt (ab 1983 750 Volt) 
Gleichstrom 
Ende Liniendienst. ................... 1994/95 


erhaltener Wagen... . Tw 100 (1967-1994 Tw 103") 


jeweils einen zweiachsigen Verbandswagen 
mit festem Fahrgestell und hing diesem ei- 
nen Nachläufer an. Dieser stützte sich auf 
ein antriebsloses Drehgestell ab - ein schwe- 


bendes Gelenk verband beide Wagenteile. 


Konstruktiv veraltet, aber erfolgreich 
Obwohl die in den 1930er-Jahren in Italien 
entwickelte Grundkonstruktion 1959 im 
Vergleich zu Gelenkwagen mit Jakobsdreh- 
gestellen bereits als veraltet galt, erfüllten 
die auf diese Weise entstandenen Wagen alle 
Anforderungen. So wiesen die Fahrzeuge 
eine gute Bogenläufigkeit auf, was zu den 


Bedingungen der Freiburger gehört hatte. 


Für die Waggonfabrik Rastatt stellte die 
Grundkonstruktion der Sattelgelenkwagen 
nichts Neues dar — hatte das Unternehmen 
doch bereits 1958 gleichartige Wagen an die 
Straßenbahn Aachen geliefert, welche aller- 
dings aus vorhandenen Aufbauwagen ent- 


standen waren. 


Im November 1959 trafen drei Sattelge- 
lenkwagen in Freiburg ein. Die etwas über 
18 Meter langen „Sputniks“ nahmen je- 
weils 142 Fahrgäste auf, davon 42 auf Sitz- 
plätzen in der Anordnung 2 + 1. Aufgrund 
der Ausführung als Einrichtungsfahrzeuge 
waren alle Sitze in Fahrtrichtung angeord- 
net - ein Novum für Freiburg! Als weitere 
Besonderheit hatte die Waggonfabrik Ra- 
statt die gangseitigen Sitze der Doppelbän- 
ke klappbar ausgeführt, um den Zugang zu 


den Fensterplätzen zu erleichtern. 


Die zusammen 140 Kilowatt starken Mo- 
toren pro Gelenkwagen ließen bei hohem 
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In der Endschleife der Linie 4, der langjährigen Strammstrecke der „Sputnik”, entstand a 


2. September 1971 an der Hornusstraße diese Aufnahme des seit 1967 in Zweitbesetzung als 
Tw 103 genutzten Tw 100 mit einem Beiwagen GÜNTHER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER 


Im später abgerissenen Betriebshof Nord an der Komturstraße war 1983 der zu diesem Zeit- 


punkt nur noch als E-Wagen und für Sonderfahrten genutzte Tw 101 abgestellt. Er verfügte noch 
über seinen ursprünglichen einfachen Frontscheinwerfer MARTIN WELTNER (3) 


In der im Winter 1982 verschneiten Freiburger Innenstadt war Tw 102 auf Linie 3 zur Hornusstra- 


Von der kurz zuvor eröffneten Stühlingerbrücke entstand am 9. Januar 1984 diese Aufnahme 


£ 


des Tw 103, der einen Einheitsstromabnehmer besitzt. Er befuhr das damals noch vorhandenen 


Verbindungsgleis von der Bertoldstraße zum Freiburger Hauptbahnhof 


Der Beiname „Sputnik” 


Is erste Freiburger Gelenktriebwagen und 
gleichzeitig erste Einrichtungswagen mit 
Fahrgastfluss und in Fahrtrichtung ausgerichte- 
ten Sitzen brachten die drei 1959 in Rastatt ge- 
bauten Fahrzeuge gleich drei Neuerungen in die 
Breisgaumetropole. Sie standen für die neue Zu- 
kunft des Nahverkehrs und für Modernität. 
Ähnliches Aufsehen hatte zwei Jahre zuvor 
auch in Westeuropa der sowjetische Satellit „Sput- 
nik 1” erregt, der erste die Erde umkreisende 
künstliche Körper. Natürlich umkreisten die Ra- 
statter Gelenktriebwagen lediglich die Freiburger 
Innenstadt — aber als Symbole des Fortschrittes er- 
hielten sie trotzdem den Beinamen „Sputnik“. 
Der unter Straßenbahnfreunden manchmal 
auch zu findende Spitzname „Sattelschlepper” 
ist in Freiburg hingegen nicht verbreitet, berich- 
ten die Freunde der Freiburger Straßenbahn e.V. 
(FAFS). 
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WOLFGANG MEIER 


Fahrgastaufkommen das Mitführen eines 
zweiachsigen Beiwagens der Serie 121-143 
zu. Die Steuerung der Triebwagen stellten 
technisch verbesserte Nockenschalter vom 
Typ K 7731-1 mit herkömmlichem Kurbel- 
antrieb sicher. 

Die automatisch schließenden Türen ge- 
hörten bei der Freiburger Straßenbahn wie 
das angewandte Fahrgastflusssystem zu 
weiteren Neuheiten. So dienten die hinteren 
Doppeltüren im aufgesattelten Nachläufer 
dem Zustieg — hier befand sich ein fester 
Schaffnerplatz. Die vorderen Doppeltüren 
waren nach der Inbetriebnahme der drei 
Wagen hingegen dem Ausstieg vorbehalten. 

Die Innenwände verkleidete die Waggon- 
fabrik Rastatt mit afrikanischem Birn- 
baumholz, auf das sie eine Lasur auftrug; 
die Decken lackierte sie weiß. 


Der Einsatz und Umbauten 


Ende 1959 stellte die den Stadtwerken unter- 
stellte Freiburger Straßenbahn die drei Ein- 
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Vor dem alten Freiburger-Haupt- 
bahnhof stiegen 1965 Reisende in 
den mit Beiwagen verkehrenden 

Tw 101. Der Sattelgelenkwagen 
verfügt noch über seine Zierleisten 
aus Aluminium — seinen Schaffner- - 
platz für das Fahrgastflussprinzip 
hatte er hingegen bereits verloren 
SEG BERNHARD KUSSMAGK ; 


richtungswagen mit den Betriebsnummern 
100 bis 102 in Dienst. Zu diesem Zeitpunkt 
bestanden lediglich auf der Linie 4 Wende- 
möglichkeiten. Entsprechend kamen die Fahr- 
zeuge zunächst ausschließlich auf der Strecke 
Hornusstraße — Littenweiler zum Einsatz. 
Nutzten die Gelenkwagen im Stadtteil Brühl 
die Häuserblockschleife zum Wenden, so 
diente dazu am anderen Endpunkt ein Gleis- 
dreieck am Bf. Littenweiler. Letzteres ersetz- 
te 1964 eine Schleife an der Lassbergstraße. 

Im Jahr 1967 erhielt der Tw 100 in 
Zweitbesetzung die Betriebsnummer 103 
zugeteilt, nachdem der Tw 103 Erstbeset- 
zung - ein 1962 in Esslingen gebauter GT4 
— die neue Betriebsnummer 109 erhalten 
hatte. In den 1970er-Jahren rüstete die 
1972 gegründete Freiburger Verkehrs-AG 
(VAG) die drei Sattelgelenktriebwagen auf 
schaffnerlosen Betrieb um. 

Die zehn 1981/82 in Freiburg eintreffenden 
Düwag-GT8 der zweiten Bauserie führten 
nicht nur zur Einstellung des Beiwagenbe- 
triebs, sondern auch zur ersten Abstellung 
der „Sputniks“. Durch die Liniennetzreform 
des Jahres 1983 benötigte die VAG die drei 
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Grob bemaßte Seitenansicht und Draufsicht auf einen der 1959 in 
Rastatt gebauten Sattelgelenkwagen ZEICHNUNG: SLG. BERNHARD KUSSMAGK 
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In ihren letzten Betriebsjahren verkehrten die Tw 101 und 103 mit rot/weißer VAG-Lackierung, hier im Sommer 1984 MARTIN WELTNER 


Am 2. August 2014 präsentierte sich der Museumswagen 100 im $ 
besten Fotolicht. Aufgrund der Blattfederung sind im vorderen Teil - 
viele Erschütterungen zu spüren, während der Sattelauflieger einen 
äußerst ruhigen Lauf aufweist ® WOLFGANG WEHRLE (2) 


Rastatter Gelenkwagen aus dem Jahr 1959 
jedoch erneut - für die damals in eine Ring- 
linie umgewandelte Verstärkerlinie 3 (Ber- 
toldsbrunnen — Hauptfriedhof - Hornusstra- 
ße - Habsburgerstraße — Bertoldsbrunnen), 
welche die Linie 4 ablöste. Ohne Beiwagen 
blieben die „Sattelwagen“ bis 1990 im Ein- 
satz. Dazu hatten die Tw 101 und 103 Mit- 
te der 1980er-Jahre die neue rot-weiße La- 
ckierung der VAG erhalten. Die 1990/91 
gelieferte dritte Düwag-GT8-Serie löste die 
„Oldtimer“ dann erneut ab. 


Die letzte Reaktivierung 

Nach der Abstellung der „Sputniks“ im 
Jahr 1990 unterließ die VAG eine sofortige 
Verschrottung — und tat gut daran. Denn als 
der Verkehrsverbund am 1. September 
1991 im Großraum Freiburg die Regio-Um- 
weltkarte einführte, stiegen die Fahrgast- 
zahlen auch bei der Freiburger Straßenbahn 
deutlich an. Daraufhin reaktivierte die VAG 
kurzfristig zum letzten Mal die drei Sattel- 
gelenkwagen. Zum Einsatz kamen sie nun 
auf der Linie 5 (Hornusstraße — Bissierstra- 
ße). Nach dem Eintreffen der ersten Wagen 
des Typs GT8Z verzichtete der Verkehrsbe- 
trieb 1993 endgültig auf die Altbauwagen 
im Liniendienst. Ab 1993 dienten die 
„Sputniks“ sporadisch noch als E-Wagen, 
zuletzt im Winter 1994. 


Der Verbleib der Wagen 


Als erster Sattelgelenkwagen schied der Tw 
103 im Jahr 1994 aus dem regulären Be- 
stand aus. Er erhielt danach seine ur- 
sprüngliche Betriebsnummer 100 zurück 
und diente fortan als Reklamestraßenbahn. 
Dazu deckten Werkstattmitarbeiter die Sei- 
tenfenster mit Holzplatten ab, um so eine 
große Werbefläche zu schaffen. Der Wagen 
warb jedoch - anfangs in grüner, später in 
roter Grundlackierung - nur für den Ver- 
kehrsbetrieb selbst, kommerzielle Werbe- 
kunden griffen auf das Angebot der VAG 
nicht zurück. 

Die Tw 101 und 102 nutzte das Unter- 
nehmen noch mehrere Monate als Fahr- 
schulwagen - im ersten Halbjahr 1995 
musterte es sie dann aus und ließ sie noch 
im gleichen Jahr verschrotten. 

Den ein Jahrzehnt als Reklamewagen ver- 
wendeten Tw 103 übergab der Verkehrsbe- 
trieb Anfang 2006 ?) dem Verein „Freunden 
der Freiburger Straßenbahn e.V.“ (FdFS). 
Dessen Mitglieder machten gemeinsam mit 
der VAG verschiedene Umbauten rückgän- 
gig und gaben ihm historisierend außen die 
Betriebsnummer 100 zurück. Vom Ur- 
sprungszustand weicht der Wagen baulich 
aber in mehreren Punkten ab - so verfügt er 
vorn noch über zwei anstatt einen Schein- 
werfer und trägt im Inneren weiterhin die 
Anschrift Tw 103. Auch seine Ausführung 
ohne Schaffnersitz und Kennzeichnung mit 
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Freiburgs Sattelgelenkwagen 


a 


Mit Aluminiumzierleiste und einer Lampe in der Mitte der Wagenfront war Tw 102 am 17. Juli 
1961 auf seiner Stammlinie am Hauptbahnhof unterwegs 


WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER 


Bissierstrade 


Am neuen Endpunkt der Linie 2 in Zähringen trafen sich am 2. August 2014 der Museumswa- 
gen 100 und der Tw 249. Auf Linie 7 verkehren ausschließlich die historischen Wagen der VAG 


dem S als Selbstbedienung entspricht nicht 
dem Lieferzustand. 

Seit Mai 2006 kommt der wieder creme- 
farben lackierte „Sputnik“ jeweils von Mai 
bis September in der Regel an jedem ersten 
Samstag eines Monats auf der Oldtimerlinie 
7 zwischen Paduaallee und Musikhochschu- 
le zum Einsatz. Freiburgs letzter erhaltener 
Sattelgelenkwagen kann aber auch als Par- 
tywagen gemietet werden. ANDRE MARKS 


Quellen und Literaturtipps 


( „Die ersten Gelenkwagen der Stadtwerke Frei- 
burg i. Br.”, Aufsatz vom Techn. Stadtamtmann 
Gerhard Rusch, VDI, Freiburg i. Br., veröffent- 
licht im Stadtverkehr 1/1960, Seiten 4-7 


® http://goo.gl/30nGM6 (Wikipedia) 
© http://goo.gl/kt3YQO (Breisgau-Magazin) 
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„Mit der Betriebsnummer 42 it der ehemalige sanan 33 ais "y 

'Hohensteih-Ernstthalim Spätsommer, 1961 züsammien;mit dem” 

AUMIA Tw t2 am Görlitzer Rabnuat als Bw À2 unterwegs 
, GEORG CONRADI SIG: ANDREA, RIEDEL 


= 
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Bergung Bw 33 Hohenstein-Ernstthal 


- Oelsnitz | 


E Am 9. September 2014 wurde in Görlitz 


eine Gartenlaube abgerissen, der darin versteckte Straßenbahnwagen der Sächsischen Überland- 
bahn-Gesellschaft (SÜG) geborgen und zurück nach Oelsnitz ins Erzgebirge gebracht 


orgens halb 10 in Görlitz: Mo- 
torsägen kreischen, Holz split- 
tert, alte Steine und Balken fallen 

N in Container — auf diese Weise 
kan am n 9. September 2014 in einer Gar- 
tensparte von Minute zu Minute mehr von 
einem historischen Straßenbahnwagen zum 
Vorschein! Als der Kasten immer deutlicher 
zu sehen ist, rücken ein Autodrehkran und 
ein Tieflader an - am Nachmittag ist der 
Aufbau darauf verladen und verzurrt. Etwa 
14 Uhr verlässt der Sattelzug die Neißestadt 
und bringt seine wertvolle Fracht ins Erzge- 
birge - Ziel ist das Bergbaumuseum Oels- 
nitz. Dort trifft gegen 18 Uhr der einzige er- 
haltene Wagenkasten der 1960 eingestellten 
Straßenbahn Hohenstein-Ernstthal — Oels- 
nitz ein. Mit glücklichen Augen nehmen die 
Beschäftigten des Museums und Mitglieder 
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des dortigen Fördervereins das neue Expo- 
nat in Empfang. Möglich gemacht hat die 
Bergung das Team der Fernsehsendung 


Herstel en EEE MAN 
Baujahr 1928 
ST E 1.000 mm 
Einsatz: 


« 1928-3/1960 Hohenstein-Ernstthal — 
Oelsnitz (Erzgebirge) als Bw 33 
+ 8/1960-7/1962 Görlitz als Bw 42!" 


Länge über Kupplung. ........... 10.020 mm 
Länge einschließlich Rammbohle. . . . 9.480 mm 
Breite ee 2.100 mm 
AChSStandie ne a ereignete eieiehe 3.000 mm 
Platzkapazität...... 24 Sitz- und 30 Stehplätze 


„Mach Dich ran“ des Mitteldeutschen Rund- 
funks (MDR). Binnen eines Tages drehten 
die Mitarbeiter dieser Fernsehreihe das Rad 
der Geschichte um viele Jahrzehnte zurück. 


Wie im STRASSENBAHN MAGAZIN 
4/2015 auf den Seiten 64/65 vorgestellt, 
verkehrte ab 1913 westlich von Chemnitz 
die meterspurige Straßenbahn Hohen- 
stein-Ernstthal - Oelsnitz (Erzgebirge). Be- 
treiber dieser Strecke war die Sächsische 
Überlandbahn-Gesellschaft (SÜG). Nutzte 
sie zunächst 1912/13 von der Aktienge- 
sellschaft für Eisenbahn- und Militärbe- 
darf in Weimar gebaute Fahrzeuge, so 
kaufte die SÜG 1925 drei gebrauchte 
Fahrzeuge von der Mansfelder Kleinbahn, 
welche sie als Beiwagen verwendete. Im 
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Jahr 1928 beschaffte die Gesellschaft vier 
neue Fahrzeuge: Die Firma MAN lieferte 
den Triebwagen 10 und drei baugleiche 
Beiwagen (Nr. 33 bis 35) nach Sachsen. 
Alle Beiwagen verfügten über ein zwei- 
achsiges Fahrgestell mit drei Metern Achs- 
stand sowie einen Stahlwagenkasten mit 
Tonnendach, die Platzkapazität betrug 24 
Sitz- und 30 Stehplätze. Sie zählten damit 
zu den fassungsstärksten Wagen der Über- 
landstraßenbahn. Eine Besonderheit wa- 
ren die Kohleöfen zur Wagenheizung. 
Über die letzten Betriebsjahre der Strecke 
berichtete anfangs erwähnter Artikel im 
April-Heft. Sowohl der Tw 10 als auch die 
Bw 33 bis 35 kamen in dieser Zeit noch 
regulär zum Einsatz. 


Neue Heimat Görlitz 

Nach Einstellung der Überlandstraßen- 
bahn am 26. März 1960 gelangten die drei 
MAN-Beiwagen im Sommer nach Görlitz. 
Hier kamen sie ab dem 1. August 1960 im 
Liniendienst zum Einsatz und erhielten im 
Dezember die Betriebsnummern 42 bis 44 
jeweils in Viertbesetzung. Nach zwei Jah- 
ren endete der Einsatz des Bw 42!Y in der 
Neißestadt. Danach diente er zunächst als 
Aufenthaltsraum am Verkehrsgarten Sat- 
tigstraße — wie eine Aufnahme zeigt, mit 
seinem Fahrwerk. Später fand der Kasten 
des Fahrzeuges — wie auch in anderen 
Städten üblich - eine weitere Verwendung 
als Gartenlaube. 

Die beiden anderen Beiwagen blieben 
zunächst im Betriebsbestand — Anfang 
1968 musterte die Görlitzer Straßenbahn 
das letzte der drei Fahrzeuge aus. Der Kas- 
ten des am 3. Oktober 1964 ausgeschie- 
denen Bw 43!Y stand auf dem Gelände ei- 
nes Kindergartens an der Seidenberger 
Straße, wo er vor dem Jahr 1971 abge- 
wrackt wurde. 

Der bis zum 31. Dezember 1967 im Li- 
nienverkehr genutzte Bw 44!Y diente ab 
1968 mehrere Jahre im Betriebshof als Rei- 
fenlager, ehe ihn Mitarbeiter des Verkehrs- 
betriebes vermutlich 1973 zerlegten. Aus 
dem Vorvorjahr stammt die jüngste derzeit 
bekannte Aufnahme dieses Beiwagens. 


Ein Beiwagen als Gartenlaube 


War der Kasten des Bw 42!Y in den ersten 
Jahren nach seiner Aufstellung in der 1913 
gegründeten Gartensparte an der Görlitzer 
Kreuzkirche noch als Straßenbahnwagen 
erkennbar, so umbaute ihn der Pächter 
gemäß den Vorschriften der Kleingarten- 
sparte später mit Brettern, Türen, Fenstern, 
Steinen und einem Flachdach. Besonderes 


Bei der Freilegung des Wagenkastens halfen 
am 9. September 2014 unter anderem Mit- 
glieder des Bergbaufördervereins aus Oelsnitz 

BERGBAUMUSEUM OELSNITZ (ERZGEBIRGE) 
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Auf dem Depotgelände in Hohenstein-Ernstthal fotografierte Mario Schatz am 25. März 1960 
den 1928 von MAN gebauten Beiwagen 33. Nach Einstellung der Überlandstraßenbahn nach 
Oelsnitz gelangte er 1960 nach Görlitz, wo er am 29. Juli in Betrieb genommen wurde 


sion | | 
Deptalenı i 
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Nachdem der aus Hohenstein-Ernstthal stammende Beiwagen in Görlitz am 13. Juli 1962 als 
Bw 42" ausgeschieden war, stand er zunächst mit seinem Fahrwerk als Aufenthaltsraum am 
Verkehrsgarten Sattigstraße WOLFGANG SCHREINER, ARCHIV AG „HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG” E.V. 


Auf dem Gelände des Kleingartenvereins Brose e. V. 1913 überdauerte der Beiwagen aus Oelsnitz die Jahrzehnte. Zeigt ihn die Aufnahme links 


am 9. September 2014 noch völlig umbaut um 8.16 Uhr, so die rechte nach seiner Freilegung nur wenige Stunden später 11.37 Uhr! 


Vorsicht 
überholen! 


Der letzte Pächter des Grundstücks schuf 2011 
dieses Rolltor mit Blick auf die Rückwand 


f 


Grundstückspächter Wolfgang Breuer begann 
2011 mit der behutsamen Restaurierung der In- 
neneinrichtung des Beiwagens JOACHIM SCHULZ (2) 
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Die Niederlassung der Firma Felbermayr in Markersdorf bei Görlitz stellte für die Bergung des 


Beiwagens den Kran zur Verfügung. 13.27 Uhr hob dieser den Kasten auf einen Tieflader 


Merkmal des so entstandenen Hauses wa- 
ren zwei Eingangstüren, hinter denen sich 
die Einstiege der Perrons verbargen. 

Im Jahr 2006 erwarb ein Görlitzer Stra- 
ßenbahnfreund das Gartengrundstück. Sein 
Hauptaugenmerk lag zunächst darauf, den 
Fahrgastraum des Beiwagens zu erhalten und 
fehlende Teile, wie Griffstangen und den 
Klingelzug, im Rahmen seiner Möglichkeiten 
zu beschaffen und zu montieren. Im Jahr 
2011 entfernte er an einer Stirnseite des Wa- 
genkastens die Ziegelsteinmauer und versah 
die so entstandene Öffnung mit einem Ja- 
lousietor. Danach war der Beiwagen bei ge- 
öffnetem Tor wieder als solcher zu erkennen 
und stand quasi wie in einem kleinen Depot. 

Die so von außen sichtbare Stirnwand 
setzte der Görlitzer Straßenbahnfreund in- 
stand und lackierte und beschriftete sie im 
Zustand der Görlitzer Einsatzzeit als Bw 
42. 


Das Bergbaumuseum 
wird aufmerksam 


Im Zusammenhang mit den Vorberei- 
tungsarbeiten zu einer neuen Daueraus- 


stellung über die frühere Straßenbahn Ho- 
henstein-Ernstthal — Oelsnitz informierten 
Straßenbahnfreunde das Bergbaumuseum 
Oelsnitz im Jahr 2013 über die Existenz 
des Wagenkastens in Görlitz. Bis dahin 
waren die Museumsmitarbeiter davon 
ausgegangen, dass von der Überlandstra- 
ßenbahn kein einziges Personenfahrzeug 
komplett erhalten geblieben ist. Vom 1912 
in Weimar gebauten Tw 5 haben nur ver- 
schiedene Metallteile in die heutige Zeit 


Kontaktadresse 


Bergbaumuseum Oelsnitz (Erzgebirge) 
Pflockenstraße 28 

09376 Oelsnitz (Erzgebirge) 

Telefon: 03 72 98/93 94-0 

Telefax: 03 72 98/93 94-49 
www.bergbaumuseum-oelsnitz.de 


Öffnungszeiten 

Dienstag bis Sonntag: 10-17 Uhr 
Montags: geschlossen 

(außer an bundesweiten Feiertagen) 
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überdauert - sie sind in den Nachbau einer 
Frontpartie integriert, welche im Bergbau- 
museum besichtigt werden kann (siehe SM 
12/2013, Seiten 66/67). 

Zwischen dem Gartenbesitzer in Görlitz 
und der Museumsleitung in Oelsnitz aufge- 
nommene Gespräche führten 2014 zur Ent- 
scheidung: Der Wagenkasten darf ins Erz- 
gebirge zurückkommen. Danach war „nur 
noch“ die Transportfrage offen. 


Der MDR macht es möglich! 

Die Rückholung des Beiwagens nach Oels- 
nitz ließ sich schließlich über den Mittel- 
deutschen Rundfunk (MDR) klären. Im 
Rahmen der seit Anfang 1992 jeweils mon- 
tagabends ausgestrahlten Sendereihe „Mach 
Dich ran“ werden sogenannte Tagesaufga- 
ben gestellt - und mit Hilfe unentgeltlicher 
Unterstützung (meist) gelöst. 

Für die 1000. Sendung suchte der MDR 
einen besonderen Höhepunkt und war 
von der an die Redaktion herangetragenen 
Idee, den Beiwagen zu bergen, angetan. 

Nach langwierigen Vorbereitungen er- 
folgte am 9. September 2014 mit Unter- 
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Gegen 18 Uhr traf der Tieflader aus Görlitz auf dem Gelände des Bergbaumuseums Oelsni 
setzte den Wagenkasten hier noch am 9. September 2014 ab - „Tagesaufgabe geschafft 


u 


stützung vieler fleißiger Helfer der anfangs 
geschilderte Abriss der Umbauung, die 
Bergung des Wagenkastens und die Über- 
führung nach Oelsnitz ins Bergbaumu- 
seum. Der Görlitzer Straßenbahnfreund 
und Gartenbesitzer erhielt im Gegenzug 
eine neue Laube. Den Fernsehbeitrag über 
diese Aktion strahlte der MDR am 13. 
Oktober 2014 aus - er kann in der unter 
www.mdr.de/mediathek/index.html auf- 
rufbaren Mediathek jederzeit gefunden 
und angeschaut werden. 


Nächstes Ziel: Restaurierung 

Am 25. Oktober 2014 lud das Bergbau- 
museum Oelsnitz (Erzgebirge) zur ersten 
öffentlichen Präsentation des geborgenen 
Wagenkastens ein. Diese war verbunden 
mit einem umfangreichen Bildvortrag über 
die Bergungsaktion und einer Kurzführung 
durch die Straßenbahnausstellung. Natür- 
lich bestand aber auch die Möglichkeit, 
das neue Museumsexponat aus nächster 
Nähe zu sehen und zu fotografieren. Der- 
zeit steht der Wagenkasten in einer Zelt- 
halle, wo er vor Witterungseinflüssen ge- 


are 


nn = 


I, 


tz ein. Ein Kranunterneh 


men aus Niederwürschnitz 
BERGBAUMUSEUM OELSNITZ/ERZGEBIRGE (4) 


schützt, aber schlecht fotografierbar ist. 
Regulär kann der Kasten bisher nicht be- 
sichtigt werden — interessierte Straßen- 
bahnfreunde können sich jedoch beim 
Museumspersonal melden, welches dann 
den Zugang zum Zelt ermöglicht, sofern 
dafür Zeit ist. 


Kasten für Museum 
„museologische Sensation” 
Für das Oelsnitzer Bergbaumuseum steht 
die von 1913 bis 1960 verkehrende Stra- 
ßenbahn Hohenstein-Ernsttal - Oelsnitz in 
enger Beziehung zum Bergbau. Sie beför- 
derte unter anderem die Bergmänner zu 
ihren Arbeitsplätzen und wieder nach 
Hause. Den geborgenen Wagenkasten be- 
zeichnen die Mitarbeiter der Einrichtung 
als „museologische Sensation“, handelt es 
sich doch nach heutigen Erkenntnissen um 
das letzte erhaltene Originalfahrzeug der 
Straßenbahn. Eine Restaurierung des Wa- 
gens ist vorgesehen - sie ist jedoch von den 
zur Verfügung stehenden finanziellen Mit- 
teln abhängig. 

ROLF-ROLAND SCHOLZE/AÄNDRE MARKS 
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Bw 33 aus Oelsnitz 


< 


Fahrzeuge | 


Der im September 2014 auf der InnoTrans in 
Berlin ausgestellte Fokstrot war mit Fußball- 
werbung für Moskau beklebt 


STEFAN VOCKRODT 


5 Neue Fahrzeugtypen 
im n Kurzporträt, Teil 6 


Em 


AS gia f P C 


Für extreme Verhältnisse 


Der Fokstrot von PESA W Für die Metropole Moskau entwickelte der polnische Hersteller 
einen dreiteiligen Niederflurwagen, der speziell auf die Verhältnisse in der russischen Hauptstadt 
zugeschnitten ist. So erträgt der Typ bis zu 80 Grad Celsius Temperaturschwankungen 


m 27. Juni 2013 unterzeichnete der 
in Bydgoszcz (Bromberg) ansässige 
polnische Fahrzeughersteller PESA 
einen Vertrag zur Lieferung von 
120 Niederflurwagen für den Verkehrsbe- 
trieb „Mosgortrans“ der russischen Haupt- 
stadt Moskau. Um die geforderte Wert- 
schöpfung in Russland zu garantieren, holte 
das Unternehmen die in Jekaterinburg an- 


sässige Maschinen- und Waggonfabrik 
„UralTransMash“ als Zulieferer mit „ins 
Boot“, die Fertigung der Fahrzeuge erfolgt 
aber zur Gänze in Polen. Als Konstrukti- 
onsbasis diente das seit 2012 angebotene 
Modell PESA Twist, das ebenfalls speziell 
für die Moskauer Verhältnisse maßgeschnei- 
dert ist. Der dreiteilige und durchgehend 
niederflurige Fokstrot verfügt über ange- 


triebene Drehgestelle an den Wagenenden 
und ein Lauffahrwerk im kurzen Mittelteil. 
Bei einer Länge von 26,26 Metern und einer 
Breite von 2,50 Metern bietet das Fahrzeug 
Platz für 184 Fahrgäste, wobei bei einer 
Sitzanordnung von 2 + 2 insgesamt 60 Sitz- 
plätze vorhanden sind. 

Der Fahrgastwechsel des Einrichtungswa- 
gens ist über vier Türen möglich, die in den 


Der PESA-Fokstrot Moskau auf einer farbigen Grafik von der Seite, 
von vorn sowie von oben 


GRAFIK: SLG. ACHIM UHLENHUT 
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Die Front und das Heck der Fokstrot Moskau 
ziert das Wappen der russischen Hauptstadt 


langen Endmodulen angesiedelt sind. Ent- 
sprechend dem Einsatzgebiet ist das Fahr- 
zeug für einen Betrieb bei Außentemperatu- 
ren von +40 ° C bis -40 ° C geeignet. 


Inbetriebnahme und Lieferstopp 


Die ersten vier Fahrzeuge trafen im März 
2014 in Moskau ein. Nachdem sie die 
technischen Aufsichtsbehörden zugelassen 
haben, werden die Wagen seit 1. Juni 2014 
im Fahrgastbetrieb eingesetzt. Im Juli 
2014 begann die Serienlieferung und bis 
Januar 2015 waren 60 Wagen mit der rus- 
sischen Typenbezeichnung 71-414 und 
den Betriebsnummern 3500 bis 3559 vor- 
handen. 

Alle Fokstrot sind im Depot 3 (Krasnopres- 
nenskoje) beheimatet und bedienen den iso- 
lierten Netzteil im Nordwesten der Stadt. Seit 
Anfang 2015 ruhen allerdings die Wagenliefe- 
rungen nach Moskau, da die Stadt wegen der 
massiven Entwertung des Rubels die ausste- 
henden 60 Wagen nicht bezahlen kann. Im 
PESA-Werk in Bromberg warteten jedenfalls 
Anfang April zahlreiche fertiggestellte Fahr- 
zeuge auf den Abtransport und auf eine Lö- 
sung der Probleme. WOLFGANG KAISER 


Daten & Fakten: PESA Fokstrot 


Spannung... .ereiseaenenaee 600 v 
Höchstgeschwindigkeit............. 75 km/h 
Spurweite... auena 1.524 mm 
Leermasse „2222222 en sense: 38.950 kg 
Länge... aus E E ENET 26.260 mm 
Brees ecerenisprinererinnisins 2.500 mm 
Bodenhöhei... minini 5. 024%: 370 mm 
Raddurchmesser neu/abgenutzt. . . 630/550 mm 
Fassungsvermögen (5 Pers./m?) .......... 184 
davon Sitzplätze. ....... 22222222 2en 0. 60 
davon Stehplätze............22222220.- 124 
Motorleistung. ................- 4x 105 kW 
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Zur InnoTrans präsentierte PESA passend zum Fokstrot ein Foxtrott tanzendes Paar vor dem 
Wagen. Diese Aufnahme entstand allerdings mehrere Tage zuvor SEBASTIAN SCHRADER 


RU 


Das Heck des dreigliedrigen Wagens verfügt zwar über einen niederflurigen Gang, viele der Sitze 


Den Fahrerarbeitsplatz der Fokstrot-Wagen dominieren farbige Taster und mehrere Drehschalter. 
Das Display ist vergleichsweise klein gehalten ROBERT BARTKOWIAK 
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PESA: Fokstrot 
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Einst & Jetzt 


S Jetzt 


In Potsdam bog im Februar 1973 ein aus Gotha-Zwei- 
richtungswagen bestehender Dreiwagenzug aus der 
Nansenstraße in die Geschwister-Scholl-Straße ein und 
fuhr in Richtung des damaligen Hauptbahnhofes. Der 
Wagenpark bestand zu jener Zeit aus zweiachsigen 
LOWA- und Gotha-Trieb- und -Beiwagen sowie aus 
Gotha-Gelenkwagen und zwölf aus Berlin übernomme- 
nen Reko-Beiwagen sowie aus einzelnen Vorkriegs- 
beiwagen, die noch bis 1974 im Einsatz standen. 

Die Strecke in der Nansenstraße legte der Verkehrs- 
betrieb am 10. Juni 1975 für den regulären Betrieb still. 
Die anschließend modifizierte Gleisanlage blieb für 
Betriebsfahrten zunächst in Nutzung, vor einigen Jahren 
ließ sie der ViP dann vollständig demontieren. 

Seit Mitte Juni 1975 befährt die Straßenbahn von der 
Zeppelinstraße (bis 1992 Leninallee) kommend die Ge- 
schwister-Scholl-Straße längs einer Neubaustrecke, so 
wie es auf dem Bild vom 11. April 2015 zu sehen ist. Der 
Hauptbahnhof heißt seit 1993 Bahnhof Pirschheide und 
aus der Linie 1 wurde die Linie 91. Heute prägen Com- 
binos, Variobahnen und modernisierte Tatra-KT4D das 
Bild der Straßenbahn in Brandenburgs Landeshauptstadt. 

TEXT UND FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK 
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Mülheims letzter cremefarbiger Wagen 
überquerte am 14. Mai 1986 als abendlicher 
Einrücker den Berliner Platz der Ruhrstadt 


ALLE FOTOS:CHRISTIAN WENGER 
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Ganzreklame als 


Trambetrieb im VRR in den 
1980er-Jahren W Bei den im 
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr zu- 
sammengeschlossenen Straßen- 
bahnbetrieben fuhren vor 30 Jah- 
ren noch Großraumwagen und 
Gelenkwagen mit Beiwagen. 
Christian Wenger berichtet über 
seine Beobachtungen von damals 
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in Blick zurück, nostalgisch verklärt, 

lässt erst einmal eine gewisse Vielfalt 

bei den Betrieben an Rhein und 

Ruhr vor 30 Jahren erahnen. Die un- 

terschiedlichen Fahrzeugtypen, Spurweiten, 

Lackierungen, die Charaktere der Städte 

und Betriebe - für jemanden mit gerade er- 

wachtem Interesse am Thema Straßenbahn 
gab es damals Vieles zu bestaunen. 

Auf den zweiten Blick musste der Begriff 


Vielfalt dann etwas relativiert werden, war 
diese doch nur im Detailbereich bei den äl- 


teren Gelenkwagen zu erahnen. Das 
Schrumpfen der Betriebe und Vereinheitli- 
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chen der Wagenparks hatte den Höhepunkt 
(oder war es ein Tiefpunkt?) erreicht. 

Die klassische Straßenbahn der ersten 
100 Jahre war in den Achtzigern Geschich- 
te. Zweiachsige Fahrzeuge sowie aus diesen 
zusammengesetzte Gelenkwagen, einst eine 
Spezialität an Rhein und Ruhr, waren bis 
Anfang der 1980er-Jahre aus den Stadtbil- 
dern verschwunden. Und auch die ersten 
modernen Nachkriegs-Entwicklungen, die 
sogenannten Großraumwagen, befanden 
sich auf dem Rückzug. Gelenkwagen waren 
nun der absolute Standard. Eine Reduzie- 
rung auf zentrale, stark frequentierte Lini- 
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en, die Einführung von Fahrgastfluss und 
später Einmannbetrieb hatten diese Ent- 
wicklung beschleunigt. Drei Jahrzehnte 
nach Einsatz der ersten Gelenkwagen war 
dieser Generationswechsel nun vollzogen, 
der nächste Schritt hin zu niederflurigen 
Fahrzeugen stand erst bevor. 


M-Wagen damals 

modernste Fahrzeuge 

Was es gab, war ein in etwa ausgewogener 
Mix aus alt und modern, wobei alt für die 


nun auch schon als klassische zu bezeich- 
nende Düwag-Ästhetik der 1950er-, 1960er- 
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und frühen 1970er-Jahre stand, während die 
ab 1976 gelieferten B80/100 und M-Wagen 
den modernen Anteil der Flotten bildeten. 
Als Neueinsteiger in dem Metier regis- 
trierte ich erst einmal die offensichtlichen 
Unterschiede bei den Fahrzeugtypen. B80/ 
100 präsentierten sich recht einheitlich, die 
M-Wagen variierten immerhin in Größe und 
Lackierung. Dieses galt auch für die älteren 
Fahrzeuge. Darüber hinaus war bei den Dü- 
wag-Klassikern immerhin eine gewisse Viel- 
falt zu verzeichnen. Die Wagen hatten ver- 
schiedene Kopfformen und waren als Ein- 
oder Zweirichtungsfahrzeuge ausgeführt. 


Hinter den Einrichtungswagen konnte 
man mit etwas Glück noch ein letztes Relikt 
klassischen Straßenbahnbetriebes erleben: 
Beiwagen, in größerem Umfang allerdings 
nur in Düsseldorf. Stabil waren diese Ein- 
sätze nur noch in Mülheim - in Krefeld, 
Duisburg und Dortmund gab es nur noch 
einzelne Kurse mit Beiwagen. 


Einheitslackierungen auf 
dem Rückzug 
Bunt war vor allem das äußere Erschei- 


nungsbild der Wagen an Rhein und Ruhr. 
Die Zeit, in der Busse und Bahnen generell 


57 


CH 


N | 
Geschichte 
ERBETEN 


ouas 
T 


a 2 
002) = >- r 


YST 


Der Bogestra-Tw 295 wendete am 19. Januar 1989 am Buddenbergplatz einen Kurs der Linie 302 
unweit des Bochumer Hauptbahnhofes, in dem ein S-Bahn-Zug in typischer Lackierung steht 


cremefarbig lackiert waren, ging zu Ende. 
Neuwagen erhielten neue Lackierungen - 
die Stadtbahnwagen Typ B lieferte die Dü- 
wag alle in rot/weißer Farbgebung aus. An- 
sonsten waren zunehmend Haus- oder 
Stadtfarben - meist in bunten, auffälligen 
Farbkombinationen - angesagt. Mit etwas 
Glück konnte man letzte noch nicht ange- 
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passte Wagen in ihrer ursprünglichen La- 
ckierung fotografieren. Zusätzliche Höhe- 
punkte waren die nach und nach aufkom- 
menden Ganzreklamen. 

Beliebt war die Straßenbahntour durch 
das Revier, sei es tatsächlich unternommen 
oder nur als Gedankenspiel ausgeführt. So 
konnte man von Krefeld nicht nur theo- 


OBEN: In damals üblicher Dortmunder Lackie- 
rung passierte Tw 28 am 21. November 1988 
die ehemalige Hoesch-Hauptverwaltung im 
Verlauf der Rheinischen Straße. Der 1966 ge- 
baute Düwag-Wagen wurde 1994 verschrottet 


Bogestra (1985) 
Spurweite Teer: 1.000 mm 
8 (SL 127 mit Essen) 


75 GT6 ZR (creme) 
55 M6 (rot/weiß) 


Linien 


retisch immerhin bis Witten gelangen und 
dem Verkehrsmittel treu bleiben, wobei al- 
lerdings wegen unterschiedlicher Spurwei- 
ten und fehlender linienmäßiger Durchläu- 
fe umgestiegen werden musste. Die Betriebe 
in Wuppertal und Dortmund waren hinge- 
gen längst vom einst zusammenhängenden 
Netz abgetrennt worden. 


Rhein-Ruhrgebiet mit 

riesiger Vielfalt an Fotopunkten 

Mit diesem grob skizzierten Angebot an 
Wagen und Betrieben machte ich mich ab 
Spätsommer auf das Revier zu erfahren. 
Anfangs wollte ich ja nur ein paar der neu- 
en Ganzreklamen fotografieren. Zumin- 
dest in Düsseldorf waren die bunten Wa- 
gen ein Novum, ganze fünf Stück gab es 
seit einigen Wochen. So postierte ich mich 


STRASSENBAHN MAGAZIN 6 | 2015 


Düsseldorf (1985) 
Spürweite e 1.435 mm 


EAA T RATAAN 87 GT8 ER (alle creme) 
E E E E 29 GT8 S ZR 
er 40 GT8 SU ZR (davon 4 mit Speiseabteil) 
a 12 B80 (alle rot/weiß) 
a E A A 118 Bw4 ER (creme) 


OBEN RECHTS: Den 1969 für Einsätze auf der Li- 
nie nach Krefeld beschafften Tw 2267 setzte 
die Rheinbahn in den 1980er-Jahren gerne 
auf der Verstärkerlinie 702 nach Unterrath 
ein, hier auf der Collenbachstraße 


erst einmal an zentralen Plätzen, um mög- 
lichst keinen Kurs zu verpassen. Vor allem 
der Jan-Wellem-Platz in Düsseldorf war 
hierfür geeignet. Wo sonst gab es so viele 
und verschiedene Straßenbahnwagen zu 
beobachten? 

Diese „Strategie“, erst einmal zentrale Be- 
obachtungsposten in den Städten zu suchen, 
brachte mir schnell einen guten Überblick 
über die Wagenparks und deren Einsätze. 
So mussten natürlich alsbald auch die auf- 
grund von Bauart oder Lackierung als Ein- 
zelstücke identifizierten Wagen ihren Weg 
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Verkehr im VRR 1985 


Düsseldorfs Tw 2151 trug als Einzelstück den Spitznamen „Queen Mary”, hier am 4. Oktober 
1986 in der Worringer Straße kurz vor Erreichen des Hauptbahnhofes 


ins Archiv finden. Nachdem das Wesentli- 
che dokumentiert war, konnte ich meine 
Stammplätze für eine Weile verlassen, um 
auf den Linien mit interessantem Fahrzeug- 
einsatz nette Fotomotive zu finden. 

Hier war das Angebot riesig: Acht Stra- 
ßenbahnbetriebe mit einer Entfernung zur 
jeweiligen Heimatbasis von 20 bis 40 Kilo- 


metern, Hunderte von Wagen auf Dutzen- 
den Linien, es gab viel zu erleben. 


Düsseldorf mit Einzelstück 

„Queen Mary” 

Meine Besuche der Betriebe waren nicht 
systematisch, sondern spontan und kurz- 
fristig. Da gab es so manchen langen Sams- 
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Bunt, bunter, DVG: In Duisburg stand die farbenfrohe Lackierung im auffälligen Kontrast zu 
manch grauem Stadtteil. Tw 1000 erreicht am 8. Februar 1986 Hüttenheim im Süden der Stadt 


tag auf der Schiene, ergänzt durch werktag- 
nachmittägliche Kurztrips, um die Wagen 
zu finden, die nur noch im Berufsverkehr 
zum Einsatz gelangten. 

Ein Hauptziel war für mich lange Zeit 
Düsseldorf. Der größte Betrieb an Rhein 
und Ruhr lockte mit mehreren Besonder- 
heiten. Bis zur Eröffnung der Tunnelstrecke 
im Mai 1988 setzte die Rheinbahn noch 
Großraumwagen mit — und im Spätverkehr 
ohne Beiwagen - ein, verstärkt durch das 
Einzelstück 2151 „Queen Mary“, einem 
nicht in Serie gegangenen Versuch, aus 


Großraumwagen plus Beiwagen einen Ge- 
lenkwagen zu konstruieren. 


Auf den Spuren von 

Schimanski durch Duisburg 

Die Wageneinsätze in Krefeld waren bere- 

chenbar, die Linieneinsätze erfolgten typen- 

rein. Das Highlight war hier der Misch- 

betrieb der Krefelder Straßenbahnlinien mit 

der normalspurigen U76 nach Düsseldorf. 
Duisburgs Starzüge waren die Wagen 

1231 und 1232, die beide ähnlich dem 

Düsseldorfer Triebwagen 2151 ihre Lauf- 


Duisburg (1985) 


Spurweite ee 1.435 mm 
nen 4 (U79 mit Düsseldorf) 
Fahrzeuge ee 64 GT8 ER 
ee 18 B80 (davon 4 mit Speiseabteil) 
Re 8 Bw4 ER 


bahn als T4 begonnen hatten. Der Trieb- 
wagen 1232 lief noch als letzter seines 
Typs im ursprünglichen cremefarbigen 
Lack. Ansonsten präsentierte sich der 
Duisburger Wagenpark überaus freund- 
lich. Das orange/gelbe Erscheinungsbild 
stand ganz im Gegensatz zum grauen 
Ruhrpott-Image der Stadt, in der der sich 
vollziehende Strukturwandel noch nicht 
überall erkennbar war. Schwerindustrie 
und düstere Vorstädte bildeten die Kulis- 
se Fürsorge manche Aufnahme ... und für 
die überaus populären TV-Krimis um 
Hauptkommissar Schimanski. 

In der preisgekrönten Folge „Moltke“ 
verfolgte der Protagonist jemanden mit der 
Straßenbahn durch die engen und dunklen 
Straßen von Ruhrort - ein wunderbares fil- 
misches Denkmal an den Straßenbahnbe- 
trieb jener Zeit. 


Vielfalt in Mülheim an der Ruhr 
Mülheim hatte für einen solch kleinen Be- 
trieb eine erstaunliche Vielfalt an Fahrzeugen 
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Krefeld (1985) 


SPUNWEIte ee 1.000 mm 
Üinienk ee 5 (U76 mit Düsseldorf) 
Fahrzeuge ee 22 GT8 ER (creme) 
anna Sana 20 M8 (gelb/schwarz) 
EEE EEO A 8 Bw4 ER (creme) 


zu bieten. Nur hier gab es M-Wagen in sechs- 
und achtachsiger Ausführung. Meistfotogra- 
fiert waren natürlich die Gespanne T4 plus 
Bw4, auf die man sogar an Wochenenden 
noch nicht verzichten konnte. Westlich der 
Ruhr gab es noch wie in Krefeld einen Pa- 
rallelbetrieb der Mülheimer SL 102 mit der 
normalspurigen Duisburger SL 901. 

Auch Essen hatte einige unterschiedliche 
Fahrzeugtypen im Einsatz. Die Flotte der 
M-Wagen unterschied sich nach den einge- 
bauten Klapptrittstufen für den Betrieb im 
Straßenniveau und an Hochbahnsteigen. In 
Essen gab es mehrere Ausbaustufen bei den 
Strecken. Einige Linien waren auf Normal- 
spur und Hochbahnsteigen umgerüstet 
worden, der Linienast nach Bredeney wur- 
de auch als Stadtbahn betrieben, allerdings 
weiterhin im Meterspurnetz. Schwerindus- 
trie gab es nur noch als Kulisse ohne Funk- 
tion. Immerhin war im äußeren Stadtbe- 
reich so manch nette Aufnahme möglich, so 
ganz langsam löste Essen Düsseldorf als fa- 
vorisiertes Ziel ab. Herauszuheben wäre 


Essen (1985) 


61 M8 (alle gelb/blau) 
E en 23 B80/100/100 (rot/weiß) 


Schon Mitte der 1980er-Jahre gehörten diese nicht mehr zu Achtachser Fee Krefelder 
GT6 zum alten Eisen und warteten in der Wagenhalle in Hüls auf ihre Verschrottung 


noch die gemeinschaftlich mit Mülheim be- 
triebene SL 104, auf der Wagen beider Be- 
triebe im 20-Minuten-Takt verkehrten. 
War Duisburg zum Sinnbild für Indus- 
triekultur geworden, so galt dieses in Es- 
sen für Bausubstanz und städtische Struk- 
turen. Wenige Relikte aus der Gründerzeit, 
dafür schmucklose Zweckbauten aus den 
1950er-Jahren, Wohn- und Gewerbegebie- 
te oft nicht deutlich getrennt, an jeder 
Ecke eine Trinkhalle, eine Kneipe oder ein 
Imbiss, bereits oft mit türkischen Produk- 
ten, vor diesem Hintergrund rumpelten 


UNTEN: Die Mülhei- 
mer Großraumwa- 


Spurweiten 2.2.2222...» 1.000 und 1.435 mm gen waren meist 
E sacsocse 11 (SL 104, U18 mit Mülheim, auf den Linien 110 
127 mit Bogestra) und 112 anzutref- 
eg 26GT6ER fen, der Beiwagen- 
A ETE ee 10GT6zR betrieb gehörte in 
EN NIE 20 GT8 ER den 1980er-Jahren 


im Ruhrgebiet 
schon zu den 
Besonderheiten 


oder surrten die gelb/blau lackierten Essener 
Wagen durch die Straßen. 


Wortwörtliche letzte 

Züge in Wuppertal 

Ähnliche Szenarien boten sich in Bochum 
und Gelsenkirchen. Die cremefarbene La- 
ckierung der älteren Wagen vermittelt eher 
noch ein nostalgisches Bild der guten alten 
Straßenbahn. Moderne Abschnitte wie die 
Neubaustrecke zur Universität, in der Mit- 
te einer sechsspurigen Straße gelegen bilde- 
ten den Kontrast zu dörflichen Szenen wie 


Mülheim (1985) 


Spünveiten eee 1.000 und 1.435 mm 
linien oaea 6 (SL 104, U18 mit Essen) 
Fahrzeugen aa ee E EE 8 T4 ER 
ER E A 11 GT6 ER 
E A RER EEE S 10 M6 


ARE 6 M8 (alle gelb/schwarz) 
RR RAR 7 B80/100 (rot/weiß) 
RE 13 Bw4 ER (gelb/schwarz) 
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dem oft und gerne besuchten Überlandab- 
schnitt zwischen Bochum und Witten. 

Der Betrieb in Wuppertal lag sprichwört- 
lich in den letzten Zügen. 1985 wurden nur 
noch zwei Linien eines einst großen Netzes 
betrieben, die weitgehend im Tal direkt pa- 
rallel unterhalb der Schwebebahn verliefen. 
Bunt, äußerlich wie typenmäßig war der 
Wagenpark. Es gab auch hier Umbauten 
ehemaliger Großraumzüge zu Gelenkwa- 
gen. Da einige Wagen etwas voreilig ver- 


Dortmund (1985) 


SPUNWEITEN ee 1.435 mm 
nen 7 (davon 3 U) 
Fahrzeugen ee 55 GT8 ZR 
N N 54 M8 
EN 1T4ER 


kauft worden waren, musste man sich we- 
nige Jahre vor der Einstellung noch bei 
Dortmunder Altwagen bedienen. Diese lie- 
fen teilweise im Dortmunder Design, für an- 
dere Wagen hatte man in der Lackiererei 
noch Bestände des früheren cremefarbigen 
Lacks aufgebraucht. Der Rest präsentierte 
sich in einem freundlichen orange/blau. 

Die Stadtkulisse präsentierte sich vielerorts 
im Charme der Gründerzeit, dank geringer 
Kriegszerstörungen war noch reichlich alte 
Bausubstanz vorhanden, mittlerweile bestens 
saniert. Das Ende des Straßenbahnbetriebes 
kam dann im Mai 1987. 


Dortmund: Bierwerbung 

kontra Einheitsbraun 

Dortmund hatte im Vergleich einen mäßig 
spektakulären Betrieb. Der recht einheitli- 
che Fahrzeugpark bestand nur aus den Ty- 
pen GT8 und M8 sowie einem selten einge- 


Wuppertal (1985) 


Mee 1.435 mm 
INN A 2 
a E 8 GT8 ER 


Die Linie 611 zählte Mitte der 1980er-Jahre 
gemeinsam mit der Linie 601 zu den letzten 
beiden in Wuppertal betriebenen Straßen- 
bahnstrecken, hier Tw 3814 am 12. April 1986 
in Oberbarmen. Der GT8 gelangte im Juli 
1987 ins österreichische Graz 


setzten, für Dortmund nie typischen Ge- 
spann aus einem T4 plus Bw4. Die braune 
Lackierung der Wagen wäre in der Summe 
vielleicht etwas düster gewesen, hätte es 
nicht die zahlreichen farbenfrohen Ganzre- 
klamen gegeben. Wie wirkungsvoll waren 
doch die großflächigen Bierwerbungen, 
wenn diese mir nach einem langen Tag auf 
meinem Klapprad durch die Stadt kreuzend 
ins Blickfeld kamen ... 

Seitdem ist die Entwicklung nicht stehen 
geblieben. So manch ein Streckenast ist un- 
ter die Erde verlegt worden, ganze Innen- 
stadtbereiche sind nun straßenbahnfrei. Die 
heutigen Fahrzeuge sind moderner, viel- 
leicht eleganter und dank der Niederflur- 
technik fahrgastfreundlicher. Als Fahrgast 
sehe ich das mit dem lachenden Auge, das 
weinende Auge vermisst dann doch die 
Fahrzeuggeneration, die ich damals erleben 
durfte. CHRISTIAN WENGER 
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Buch »Die Münchner Tram« 


Sie gehört zur Stadt wie Oktoberfest und Frauenkirche. 
Alles über Gegenwart und Geschichte der Münchner 
Tram weiß dieser reich bebilderte Band. 
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Das Straßenbahnmuseum in 
Skjoldenæsholm W Südlich von 
Kopenhagen warten mehr als 
100 Straßenbahnwagen aus ver- 
schiedenen Ländern auf Be- 
sucher. Für die betriebsfähigen 
Exemplare gibt es unter anderem 
eine 1,6 Kilometer lange Strecke 
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| N er Tram in Dänemark war keine 
| lange Geschichte beschieden. Sie 
4 J endete 1972 mit der Einstellung 
EP des 1863 eröffneten Straßenbahn- 
betriebes in Kopenhagen - damit war das 
letzte dänische Netz stillgelegt. Vorher wa- 
ren bereits die Wagen in Odense (1911- 
1952) und Aarhus (1904-1971, zuvor 
1884-1895 Pferdebahn) auf das Abstellgleis 
gekommen. 
Zur Dokumentation des schienengebun- 
denen Stadtverkehrs in Dänemark konsti- 
tuierte sich im Februar 1965 die Dänische 


Straßenbahnhistorische Gesellschaft (Spor- 
vejshistorisk Selskab), die 1978 auf einem 
Teil der Eisenbahnstrecke der ehemaligen 
„Midtbanen“ das Museum Skjoldenæs- 
holm eröffnete. 

Aus dem Kreis der anfangs 100 Mitglie- 
der sind inzwischen rund 1.250 geworden. 
Das Museum beherbergt aktuell über 100 
Straßenbahnwagen, mehr als 35 Omnibus- 
se und drei Trolleybusse. Neben dänischen 
Exponaten befinden sich auch ausländische 
Fahrzeuge im Wagenpark. Auf einer 1,6 Ki- 
lometer langen Normalspurstrecke und ei- 
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LINKS Unter dänischer 

Flagge: der ex Düssel- 
dorf Tw 2412 und der 
Kopenhagener Tw 470 


RECHTS Der Aarhus-Tw 1 
und der „Melbourner” 
vor der Halle 


UNTEN Diese Halle wur- 
de zweimal abgebaut. 
Seit 1998 stellt sie im 

Straßenbahnmuseum 
Skjoldenæsholm nun 
ein Paradestück dar 


ner 300 Meter langen Meterspurstrecke 
kann der Besucher viele der Wagen im Be- 
trieb erleben. Im Jahr 2003 feierte das Mu- 
seum sein 25-jähriges Bestehen. Die das 
Museum tragende Gesellschaft wird nun 50 
Jahre alt. 


Anfänge vor 50 Jahren 

Mit Skjoldenæsholm fand die Dänische 
Straßenbahnhistorische Gesellschaft im Jah- 
re 1972 einen Ort in der Nähe von Ring- 
sted, 60 Kilometer südlich von Kopenha- 
gen, der als Standort für ein Trammuseum 
gut geeignet schien. Die Trasse der 1925 er- 
öffneten und bereits 1936 eingestellten 
„Midtbanen“ rüsteten die Mitglieder des 
Vereins in Eigenarbeit um. Im Jahr 1978 
rollte der erste Straßenbahnwagen über die 
idyllische Strecke mit ihrem Überlandtram- 
charakter. 

Der Wagenpark des Museums umfasst 
heute Fahrzeuge aller drei dänischen Tram- 
betriebe aus allen Epochen. Beeindruckend 
sind vor allem die Kopenhagener Doppel- 
decker, aber auch die so charakteristischen 
Vierachser mit den abgerundeten Fenster- 
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partien aus den 1930er- und 1940er-Jahren. 
Der Kopenhagener Wagenpark macht denn 
auch den größten Teil des Museumsparks 
aus. Immerhin unterhielt das Unternehmen 
noch in den 1960er-Jahren mehr als ein 
Dutzend Strecken, bis 1962 der Beschluss 
gefasst wurde, diese nach und nach auf Bus- 
verkehr umzustellen. 

Aus Odense befinden sich ein 1913 ge- 
bauter Triebwagen und zwei Beiwagen, aus 
Aarhus — dem einzigen dänischen Meter- 
spurbetrieb - zwei Triebwagen von 1945 
(aufgebaut auf Nordwaggon-Fahrgestellen 
von 1921/22) und zwei Beiwagen im Be- 
stand. 


Exponate auch aus Norddeutschland 

Mit Übernahme der „Kopenhagener Samm- 
lung“ der dortigen Verkehrsbetriebe im 
Jahre 2003 wuchs das Museum um 21 Stra- 
ßenbahnwagen, 13 Busse und einen Trol- 
leybus an. Darüber hinaus besitzt das Mu- 
seum auch Fahrzeuge aus dem Ausland, 
wobei der Schwerpunkt auf benachbarten 
Städten liegt. Aus Deutschland ist der 2012 
in Gera restaurierte Flensburger Tw 36 


(HAWA 1926) im Einsatz. Ferner befindet 
sich ein ex Rostocker Gothazug in der 
Sammlung. Ein Hamburger Großraumwa- 
gen ergänzt den Wagenpark. Ein PCC mit 
einer sehr speziellen Geschichte bereichert 
ebenfalls das Museum: 1951 als belgischer 
Lizenzbau von Brugeoise et Nivelles durch 
die Hamburger Verkehrsbetriebe zur Er- 
probung erworben, gelangte das Fahrzeug 
anschließend auch als Probewagen nach 
Kopenhagen, wo es im Februar 1958 ver- 
kehrte, bevor es nach Brüssel weitergereicht 
wurde. Hier stand es mit den baugleichen 
Fahrzeugen der heimischen Flotte bis 1995 
im Einsatz. Der Wagen ist eine Leihgabe des 
im SM 5/2015 vorgestellten Vereins Ver- 
kehrsamateure und Museumsbahn e.V. 
(VVM) vom Schönberger Strand. 


„Mitbringsel” aus Australien 

Natürlich dürfen in Dänemark auch Fahr- 
zeuge aus dem nahen Schweden und Nor- 
wegen nicht fehlen: Triebwagen aus Malmö 
und Oslo bereichern nachbarschaftlich den 
Wagenpark. Ein Basler Zweiachser ist als 
Zweirichtungsfahrzeug ein idealer Wagen für 
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Inspektionsfahrt mit dem Museumsleiter: Mikael Lund hat Tw 275 sicher „im Griff” 


die kurze Südstrecke, die - noch - keine End- 
schleife aufweist. Und schließlich ist auch ein 
„königliches“ Fahrzeug vorhanden: Aus 
Melbourne gelangte anlässlich königlichen 
Besuches ein 1950 gebauter Vierachser im 
Jahre 2005 nach Skjoldenæsholm. 

Als Werkwagen sind der Wuppertaler 3241 
(v. d. Zypen & Charlier 1925) sowie der 
Duisburger 711 (Schörling 1946) vorhanden. 
Beide Fahrzeuge gelangen bei Bau- und Un- 
terhaltungsmaßnahmen auf der Strecke zum 
Einsatz. Das Museum verfügt über eine eige- 
ne Werkstatt für den Fahrzeugunterhalt. 

Doch nicht nur Fahrzeuge dokumentieren 
in Skjoldenæsholm Verkehrsgeschichte: Die 
1998 eingeweihte zweite Halle des Muse- 


Das Museumsgelände in Skjoldenæsholm ist 
mit zahlreichen Accessoires wie dieser klassi- 
schen Liniensäule aus einem Großstadtbetrieb 
ausgestattet und strahlt viel Atmosphäre aus 


ums diente von 1901 bis 1954 im Kopen- 
hagener Stadtteil Valby als Tramhalle, bevor 
sie der Verkehrsbetrieb räumte und demon- 
tierte. Im Kopenhagener Vorort Herlev bau- 
te man sie für einen Baumarkt wieder auf. 
Die Museums-Gesellschaft erwarb die Hal- 
le 1994, demontierte sie erneut und feierte 
1998 auf eigenem Gelände die Wiederer- 
öffnung in ihrer ursprünglichen Funktion. 
Seither beherbergt sie Fahrzeuge, Ausstel- 
lungen und eine umfangreiche Dokumenta- 
tion zur dänischen Verkehrsgeschichte. 


Jubiläumshöhepunkt am 20. Juni 

Die Museums-Gesellschaft hat Pläne: In ih- 
rem 50. Jubiläumsjahr kann sie in eine viel- 
versprechende Zukunft blicken. Der Stadt- 
rat von Ringsted verabschiedete 2014 einen 
so genannten Lokalplan, der Rahmenbe- 
dingungen für das Museum setzt. Vom be- 
nachbarten Golfklub erwarb das Museum 
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Der Tw 701 stammt aus einer acht Einheiten umfassenden Kleinserie, 
die zwischen 1949 und 1967 im Einsatz stand 


Das Straßenbahnmuseum ist 2015 vom 25. April bis zum 18. Oktober regu- 
lär jeweils an Wochenenden und Feiertagen geöffnet, vom 23. Juni bis zum 
16. August dann — bis auf montags — auch werktags. Es befindet sich in der 
Kommune Ringstedt, etwa 60 Kilometer südlich von Kopenhagen. Zur Anreise 
kann die zwischen Roskilde und Ringstedt verkehrende Buslinie 240 bis Jyst- 
rup genutzt werden, von dort ist ein 2,2 Kilometer langer Fußmarsch zu- 
rückzulegen - allerdings durch schöne Ortschaften. Zeitweise setzt der Ver- 


ein eine eigene Buslinie zwischen Borup und dem Museumsgelände ein. 
Für Pkw-Fahrer ist Skjoldenæsholm von Ringsted aus in nördlicher Richtung 

über Jystrup in etwa einer halben Stunde erreicht. Weitere Informationen über 

das Museum und seine speziellen Veranstaltungen sind auf der Homepage des 


Vereins unter www.sporvejsmuseet.dk zu finden. 


eine 5,6 Hektar große Fläche - darauf be- 
gannen inzwischen die ersten Arbeiten für 
eine neue, zehngleisige Fahrzeughalle. Das 
Gebäude soll noch 2015 fertiggestellt wer- 
den. Des Weiteren soll unter anderem eine 
O-Busstrecke eingerichtet werden. Muse- 
ums-Chef Mikael Lund rechnet mit deren 
Fertigstellung bis 2019. 

Für die meterspurige Südstrecke sind 
Wendeschleifen vorgesehen. Während die 
Schleife auf dem Museumsgelände fast fer- 
tiggestellt ist, begannen für jene am anderen 
Ende kürzlich die Vorarbeiten. 

Herausragende Veranstaltung des Jahres 
2015 wird die große Fahrzeug-Parade am 
20. Juni aus Anlass des 50-jährigen Beste- 
hens der Sporvejshistorisk Selskap sein. 

ANDREAS MAUSOLF 


Der Autor dankt für ihre Unterstützung bei 
der Recherche Mikael Lund aus Kobenhavn 
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Ein Zweiachser aus 
Arhus, Kopenhage- 
ner Doppeldecker 
50 und ein Obus 
stehen in Skjolde- 
næsholm vereint in 
der Museumshalle 
ALLE FOTOS 

ANDREAS MAUSOLF 
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Die Straßenbahn 
in Hannover 
1945 bis 1985 
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Geschichten vor Ort 


schen Fotografien die spannende und 
facettenreiche Geschichte der Straßenbahn 
in Hannover. 


| Zeitzeugenbörse Duisburg e.V. 


| Die Duisburger |, 
| Straßenbahn 


128 Seiten - ca. 150 Abb. 
16,5 X 23,5 cm 

 £[A] 20,60 

sFr. 26,90 


€19,99 


ISBN 978-3-95400-361-7 


Auf rund 200 historischen Fotografien prä- 
sentiert dieser Bildband die Geschichte der 
Duisburger Straßenbahn ab ihrer 
Gründung im Jahr 1881. 
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Geschichte 444 SR 


Die Kieler Straßenbahn Ende der 1960er-Jahre II Im Sommer 1965 sollte ein neues Gutach- 
ten ein schnelles Ende für die Kieler Straßenbahn bringen. Damit wollte die Kieler Verkehrs AG 
den Befürwortern des Tramverkehrs zuvorkommen. Der Niedergang schritt voran ... 


ier Monate nach Einstellung von 

Kiels SL 3 gab der Vorstand der 

Kieler Verkehrs AG (KVAG) am 

30. August 1965 bei einer Wirt- 
schaftsprüfungsgesellschaft aus NRW ein 
Gutachten zum Kostenvergleich zwischen 
Bus und Bahn auf den Straßenbahnlinien 1 
und 4 in Auftrag. Das Unternehmen über- 
trug diese Aufgabe einem Diplom-Kauf- 
mann und seinem Assistenten, die sich bei- 
de ab September 1965 der Herausforderung 
stellten, eine zukünftige Busbedienung mit 
dem Weiterbetrieb der SL 1 und 4 finanziell 
miteinander zu vergleichen. 

Vier Szenarien untersuchten sie mit dem 
Fazit, dass der Busverkehr dem Trambetrieb 
wirtschaftlich deutlich überlegen sei, und 
priesen dabei die Vorteile des Busses in vie- 
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len Situationen - unter anderem die höhe- 
re Reisegeschwindigkeit, da sich der Bus 
besser in den fließenden Verkehr einordne. 

Die Straßenbahn verhindere vielmehr bei 
wirtschaftlichem Betrieb eine den Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechende Linienführung. 
Dies könne mit Bussen wesentlich verbes- 
sert werden, so die Kernaussagen mit der 
entsprechenden Empfehlung. Deshalb seien 
für den Busverkehr gesonderte Spuren vor- 
zusehen und Sonderrechte gegenüber dem 
Individualverkehr einzurichten. 

Der Gutachter errechnete für die Haupt- 
verkehrszeit eine Wagenfolge bei der Bedie- 
nung mit Gelenkbussen für die Linie 1 von 
fünf Minuten und für die Linie 4 von 2,5 
Minuten. Mit den übrigen Buslinien bedeu- 
tete dies auf dem Abschnitt vom Haupt- 


bahnhof bis zum Berliner Platz: In einer 
Minute mehr als ein Bus je Richtung. 

Der Kostenvergleich schloss mit dem 
Nachsatz, dass die Bevölkerung die Stra- 
ßenbahn bevorzugte, sicherer empfand und 
von den Fahreigenschaften angenehmer und 
bequemer. Diesen Nachteilen des Busses 
stellte der Gutachter eine Taktverdichtung, 
Direktverbindungen und ein Einsteigen 
vom Straßenrand gegenüber. 


Straßenbahn kaum 
Erneuerungsbedarf attestiert 

Für den zeitlichen Ablauf nannte der Gut- 
achter einen langfristigen Investitionsplan 
und permanenten Kostenvergleich als Vo- 
raussetzung. Er sah eine schrittweise Um- 
stellung von Bahn auf Bus vor unter mög- 
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RECHTS Der Verbands- 
triebwagen 195 

(ex Lübeck) fährt am 
7. Mai 1967 auf der 
Holtenauer Straße 
Richtung 
Dreiecksplatz 

WILHELM ECKERT (2), 

SLG. WOLFGANG MEIER 


LINKS Der Tw 233 ist 
am 7. Mai 1967 zwi- 
schen den Haltestel- 
len Jägersberg und 
Jungmannstraße auf 
der Holtenauer 
Straße unterwegs. 
Bis zur zweigleisi- 
gen Endschleife 
„Neue Universität” 
sind es noch sechs 
Haltestellen 


RECHTS Der Falken- 
ried-Wagen hatte 
im Februar 1962 
seine letzte Lackie- 
rung und am 4./5. 
März 1962 seine 
letzte Hauptrevision 
erhalten. Am 9. Au- 
gust 1962 steht er 
vor der Einfahrt in 
die Revisions- und 
Waschhalle 

GERHARD JÄKLE 


lichst langer Ausnutzung der bisher getätig- 
ten Investitionen. Erst in acht Jahren - also 
1973/74 - wäre ein Erneuerungsbedarf bei 
den ältesten Fahrzeugen (Zweiachser) zu er- 
warten. Für die modernen Großraumwagen 
sei von einer wesentlich längeren Nutzungs- 
dauer auszugehen. 

Die SL 1 empfahl der Gutachter als erstes 
auf Busse umzustellen, da sie bei der SL 4 
im Vergleich zur SL 1 für einen Busersatz 
doppelt so hohe Kosten errechnet hatten. 
Einer schnellen Umstellung widersprach der 
Gutachter zunächst. 

Schließlich untersuchte er das Bauvorha- 
ben auf der SL 1 im Kreuzungsbereich der 
Hamburger Chaussee mit dem Theodor- 
Heuss-Ring. Hier fand der Gutachter schnell 
das KO-Kriterium: Die Pläne der Stadt, eine 
eigene Brücke für die Straßenbahn - für nur 
acht Jahre Nutzungsdauer — zu bauen mit 
späterem Rückbau, wären ein zu großes 
Kostenrisiko. Dazu kämen die wirtschaftli- 
chen Nachteile für den Fall, dass ggf. wäh- 
rend der Bauarbeiten ein Busersatzverkehr 
eingerichtet werden müsse. Trotz eines 
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spontanen Investitionsbedarfes von 3,5 Mil- 
lionen DM zur Busumstellung mit entspre- 
chendem Schuldendienst nahm der Gutach- 
ter an, dass die Baumaßnahmen für die 
Straßenbahnlinie 1 größere Aufwendungen 
benötigen. 


Vier untersuchte Szenarien 
Bei allen im Kasten auf der nächsten Seite 
beschriebenen Szenarien unterließ es der 
Gutachter, bei einer Umstellung auf Busbe- 
trieb die Kosten für den zu erweiternden 
Busbetriebshof und dessen Anlagen nebst 
Abstellflächen zu berücksichtigen. Diese 
Anlagen und Flächen waren für die Stra- 
ßenbahn bereits vorhanden und gerade neu 
erstellt - für die zusätzlichen Busse nicht. 
Ferner unterblieb die Berücksichtigung von 
vorzeitigen Abschreibungen, Fördermittel- 
rückzahlungen und Rückbaukosten bei dem 
geplanten schnellen oder langfristigen Ver- 
kehrsträgerwechsel. 

Auch übersah der Kaufmann, dass zu ei- 
nem Vollkostenvergleich dem Gleiskörper ei- 
ner Straßenbahn entsprechende Schwerlast- 


trassen für Busse gegenüber zu stellen waren. 
Die Gefahr von Pulkbildungen im Innen- 
stadtbereich, bedingt durch die hohe Takt- 
frequenz beim Busverkehr, erwähnte er eben- 
so wenig wie die Konsequenzen. Auf die 
geforderten Busspuren warteten die Kieler 
bis zur Einstellung der letzten Straßenbahn- 
linie in Kiel 1985. Dann erst nutzte der Ver- 
kehrsbetrieb die freiwerdenden Gleistrassen 
der Straßenbahn teilweise als Busspur. 


Apfel mit Birnen verglichen 
Um das gewünschte Ergebnis in Form von 
aussagekräftigen Zahlen zu Gunsten der 
Buslösung zu erhalten, ging der Gutachter 
in Variante 1 von einem neu zu errichtenden 
Streckennetz einschließlich neuer Fahrzeu- 
ge aus! Die Unterhaltskosten für Gleise und 
Fahrleitung setzte er derart hoch an, dass 
alle 17,5 Jahre die KVAG ihre Anlagen hät- 
te komplett erneuern können! Demnach 
war der Unterhalt laut Gutachten fast zwei- 
mal so teuer wie ein Neubau. 

Es war vorhersehbar, dass der Kaufmann in 
Variante 2 die Kosten für einen Busparallel- 
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Am Morgen des 9. August 1962 steht der der 1950 von a Schörling gebaute Saugwagen dienstbereit 


im Betriebshof Gaarden neben der Hauptwerkstatt 


WOLFGANG KRAMER, HEUTE SLG. AXEL REUTHER 


| 1965 untersuchte Szenarien für die SL 1 und 4 


e Variante 1 widmete sich dem Kostenvergleich zwischen dem Betrieb der Linien 1 und 4 mit Bus oder 
Straßenbahn, das heißt, 16 und 18 Meter lange Gelenkbusse versus sechsachsige Gelenktriebwagen 
mit je einem vierachsigen Beiwagen (die Beiwagen nur werktags) 


e Variante 2 unterstellte den Weiterbetrieb der SL 1 und SL 4 und ermittelte die Zusatzkosten einer 
Busdirektanbindung von Friedrichsort in die Innenstadt 


e Variante 3 arbeitete den Unterschied bei einer Busumstellung bei der Verwendung von 18 an Stelle 


16 Meter langen Gelenkbussen heraus 


e Variante 4 griff die SL 1 auf und verglich die Kosten zwischen Straßenbahn- und Busbetrieb unter 


Einbeziehung der vorhandenen Anlagen 


verkehr zur Straßenbahn vom Auberg bis 
zum Hauptbahnhof ebenfalls negativ der 
Straßenbahn zusprach. 

16 oder 18 Meter? Dieser Frage ging Va- 
riante 3 nach und lieferte den rechnerischen 
Nachweis, dass ein jährliches Einsparpo- 
tential von über 400.000 DM mit dem län- 
geren Busmodell vorhanden wäre. So viel 
wollte oder musste die KVAG und die Stadt 
nicht sparen. Es kamen die Gelenkbusse mit 
16,5 Meter zum Einsatz. 

So sehr sich der Gutachter in Variante 4 be- 
mühte, ein großes Einsparpotential bei einer 
raschen Umstellung auf Busbetrieb darzule- 
gen, so nah lagen am Ende die Zahlen im Ver- 
gleich Bus versus Straßenbahn beieinander. 
Dabei verglich der Kaufmann hier Äpfel mit 
Birnen, das heißt den ältesten Zweiachser auf 
der SL 1 mit einem modernen Gelenkbus! 

Bei einer Vergleichsrechnung, die dem 
tatsächlichen Einsatz von Fahrzeugen ent- 
sprochen hätte, wäre die Straßenbahn selbst 
dem Einsatz von 18 Meter langen Bussen fi- 
nanziell weit überlegen gewesen. Und so 
hinkte auch der Personalvergleich, da die äl- 
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teren Fahrzeuge personalintensiver zu be- 
treiben waren (ein Fahrer sowie mindestens 
ein Schaffner). Bei einem Kostenansatz für 
das Personal - ähnlich den beiden Busvari- 
anten — wäre ein Kostenvorteil von jährlich 
ca. 400.000 bis 500.000 DM zu Gunsten 
der Straßenbahn zu Stande gekommen. 


Kostenschätzung und -vergleiche 

Da das am 21. Dezember 1965 vorgelegte 
Gutachten nicht so deutlich zu Gunsten der 
Buslösung ausgefallen war, wie es der Vor- 
stand der KVAG brauchte, um schnell alle 
weiteren Entscheidungsträger hinter sich zu 
bringen, beschäftigten sich im Nachgang ver- 
schiedene Stellen bei der Stadt Kiel und dem 
Verkehrsbetrieb eiligst mit eigenen Interpre- 
tationen. Dabei interessierten sich alle Be- 
teiligten nur für eine untersuchte Variante — 
die vierte, den Kostenvergleich zwischen 
Straßenbahn und Bus auf der SL 1. 

So entstanden ab Anfang Januar 1966 ver- 
schiedene Dokumente und Zahlenwerke, die 
belegen sollten, dass die Umstellung auf Bus- 
betrieb in den nächsten acht Jahren Einspa- 
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Je C pa FE ARIKT ? 


Am Kieler Hauptbahnhof warten der sechs- 
achsige Gelenktriebwagen 264 und der 
zwei Jahre zuvor von der Düwag umge- 
baute Uerdinger Beiwagen 73 am 7. Mai 
1967 auf die Abfahrt 

WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER 


rungen in Millionenhöhe mit sich brächten. 
Am 6. Januar 1966 errechnete die KVAG Ein- 
sparungen in Höhe von 6.500.000 DM. 6% 
Eine andere Stelle errechnete einen Tag spä- 
ter nur noch Einsparungen in Höhe von 
2.200.000 DM. 6” Am 20. Januar 1966 
waren es dann 3.767.000 DM. *® 

Drückte diese Diskrepanz die verzweifel- 
te Situation derer aus, die Angst hatten, 
dass jemand darauf kam, die Straßenbahn 
in Kiel zu behalten, weil sie leistungsfähiger 
und günstiger war? 

Das Gutachten wies selbst bei dem Ver- 
gleich eines alten Zweiachsers mit einem 
modernen 16-Meter-Gelenkbus über acht 
Jahre einen Kostenvorteil der Straßenbahn 
von 928.000 DM aus! 

Mit realen Zahlen, wie oben beschrieben, 
ergab sich für den gleichen Zeitraum ein 
Vorteil zu Gunsten der Straßenbahn von 
3.200.000 bis 4.000.000 DM. 


Aus zwei mach eins 


Zeichnete es sich jetzt für jedermann deut- 
lich ab, welche Vorstellung der Verkehrsbe- 
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trieb und die Stadtväter zur Verkehrsent- 
wicklung hatten, so war der Zeitpunkt vor- 
hersehbar, an dem dieser Prozess und die 
Misswirtschaft die KVAG wirtschaftlich an 
ihre Grenzen gebracht hätten. 

Hier griffen die Stadtväter in die Zau- 
berkiste und führten die Verlust einfah- 
rende KVAG mit der gewinnbringenden 
„Versorgung und Verkehr Kiel“ (VVK) ab 
1. Januar 1966 in einer Holding zusam- 
men. Das hieß für die Zukunft, dass die 
Verluste der KVAG von den Gewinnen der 
VVK abzuziehen waren und nur der ver- 
bleibende „kleinere“ Gewinn zu versteu- 
ern war. Die Stadt Kiel verkaufte dies als 
steuerlichen Vorteil, so galt auch damals: 
Nur wer Steuern zahlt, macht Gewinne, 
und sinkende Steuereinnahmen ließen wie- 
derum an anderer Stelle Ideen keimen, für 
mehr Einnahmen zu sorgen. Am Ende 
kam der sogenannte Steuerbürger für alles 
auf. Auch in der neuen VVK war der Zeit- 
punkt vorhersehbar, an dem die Gewinne 
der VVK die Verluste der KVAG nicht 
mehr abdeckten. Ein Schelm, der daran 
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dachte, deshalb die Preise für Gas, Wasser 
und Strom zu erhöhen. 


Ein großer Einschnitt, 

Abschied von der SL 1 

Es gab kein Zurück: Am Mittwoch, dem 
1. Februar 1967, fuhr kurz nach Mitter- 
nacht die letzte Straßenbahn mit Groß- 
raumwagen 242 aus der Wendeschleife an 
der Herthastraße in die Innenstadt und 
dann weiter in den Betriebshof Gaarden. 

Direkt nach der Abfahrt kamen die Bau- 
leute der KVAG und rissen einen Teil der 
Gleise der Wendeschleife heraus, um eine 
Fahrspur für die Busse bis zur ersten Ab- 
fahrt gegen halb sechs Uhr am Morgen zu 
errichten. '”) 

Einen großen Abschied gab es nicht, und 
doch fuhr in der letzten mit einem Trauer- 
kranz geschmückten Bahn unter anderem 
eine kleine Gruppe der KVAG-Spitze. 
Hochprozentiges bei der Weiterfahrt durch 
die Feldstraße ließ die Trauerstimmung 
schnell vorübergehen. 7° So besiegelte die 
KVAG das Ende der zehn Kilometer langen 


Schienenverbindung zwischen Schulensee 
und Wik-Herthastraße. Mehr noch — das 
Liniennetz schrumpfte somit auf weniger als 
18 Kilometer Länge und damit unter die 
„magische“ 20-Kilometer-Marke. Unter- 
halb dieser galt ein Straßenbahnbetrieb sei- 
nerzeit als unrentabel. Damit schuf der Be- 
trieb die endgültigen Fakten für eine 
Gesamteinstellung der Kieler Straßenbahn. 
Der knapp vier Jahre zuvor fertiggestellte 
neue Betriebshof mit seiner Hauptwerkstatt 
blieb immer mehr ungenutzt und wurde so- 
mit Stück für Stück weniger ausgelastet — 
auf diese Weise „verbrannten“ die dafür 
Verantwortlichen viele Millionen DM an 
ein halbes Jahrzehnt zuvor getätigten Inves- 
titionen. Das endgültige Schicksal der Kie- 
ler Straßenbahn war bereits hier nicht mehr 
aufzuhalten. 


Der Schneidbrenner kommt, 
Selbstbedienung in der SL 4 
In den Folgemonaten verschrottete die 
KVAG die nicht mehr benötigten Altfahr- 
zeuge, angefangen mit den Beiwagen, die 
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Fähre Holtenau) 


X Betriebshof Wik „ 
"bis 30. September 1969 = 
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ja f? Betriebshof Gaarden F 
= bis Ende Mai 1985. S 


SL 1. bis 31. Januar 1967 
SL 2, bis 08. September 1969 
SL 3, bis 24. April 1965 

SL 4, bis 04. Mai 1985 
Betriebsstrecke, Betriebshof 


Gleisnetz, Stand: März 1965 


schon vor dem Ersten Weltkrieg im Einsatz 
standen, gefolgt von den Wismarer Triebwa- 
gen nebst Umbauten und den sogenannten 
Kölner Umbauwagen. Letztere entstanden in 
eigener Werkstatt nach dem Krieg aus Res- 
ten beschädigter Fahrzeuge. Lediglich dem 
1951 umgebauten Wismarer Motorwagen 
215 blieb das Schicksal erspart. Ihn verkauf- 
te die KVAG 1971 nach Braunschweig. 
Unabhängig von der Einstellung der SL1 
bzw. der bereits in der Tagespresse aufge- 
zeigten Umstellung der SL 2 griffen ab 2. 
Mai 1967 die nächsten Rationalisierungs- 
maßnahmen der KVAG: Auf der SL 4 be- 
gann der schaffnerlose Einmannbetrieb. 


Die SL 2 ist nicht nur 
den „Genies” im Weg 


Forderte die Universität seinerzeit eine 
Schienenanbindung, so war diese ihr ab 
Mitte der 1960er-Jahre im Weg und ver- 
sperrte die bauliche Weiterentwicklung. 
Ebenso könne man den Kreuzungsbereich 
beim Ausbau des Westrings mit der Ols- 
hausenstraße nicht ohne Einschränkungen 
herstellen, so die Baufachleute. 

Dabei bot es sich an, die SL 2 weiter der 
Olshausenstraße entlang der wachsenden 
Universität zu verlängern. Diese Variante 
entspricht fast exakt, zusammen mit der da- 
maligen SL 4, dem „neu“ geplanten „Kern- 
netz“ der StadtRegionalBahn, welches 2003 
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bis 2005 entwickelt wurde.” Doch es kam 
bekanntermaßen anders. 


Ein Selbstläufer bis Ende 1979 


Es war von Anfang an klar, dass ein Beibe- 
halten der Straßenbahnlinie 2 gegen die po- 
litisch verantwortlichen Kräfte nicht mög- 
lich schien und die Linie 4 ebenso auf lange 
Sicht keinen Rückhalt erhielt. Dazu fehlte 
den Entscheidern zum einen die Weitsicht, 
zum anderen der Mut und die Kraft, sich 
gegen die zeitgeistlichen Strömungen durch- 
zusetzen. 

Im Fall der Kieler Straßenbahnlinie 2 pro- 
duzierte die ökonomische Betrachtung ab 
1967 in den kommenden Jahren mehrere 
hundert Seiten an Dokumenten und trieb 
den Schuldendienst voran. 


Der ordentliche Kaufmann 


Es galt eine Straßenbahnlinie abzuschaffen, 
die sich selbst wirtschaftlich trug. Die Rest- 
buchwerte im Jahr 1968 gaben mit 1,1 Mil- 
lionen DM einen Weiterbetrieb bis 1979 vor.” 
„Die Fahrzeuge und Gleiskörper seien noch so 
gut erhalten, daß außer geringen Reparaturen 
von insgesamt schätzungsweise 60.000,- DM 
bis zum Zeitpunkt der vollständigen Ab- 
schreibung des Buchwertes keine wesentlichen 
Investitionen zu erbringen seien.“ 9) 

Zur Absicherung, dass die Kosten einer 
Umstellung auf keinen Fall von der KVAG 


Verabschiedung des letzten Wagens der Linie 
1 in der Wik in der ersten Stunde des 1. Feb- 
ruar 1967 ARCHIV KVAG 


Das Liniennetz der Kieler Straßenbahn mit 
den Stilllegungsdaten der vier im März 1965 
noch betriebenen Linien 

GRAFIK: GEOBASIS-DE/LVERMGEO SH, LINIENPLAN: ANDRE HELLMUTH 


zu verantworten wären, führte der Vorstand 
aus, dass „|[...] bei Beachtung der Sorgfalt ei- 
nes ordentlichen Kaufmannes die Linie 2 
erst dann |...] umgestellt wird, wenn die 
vorhandenen Vermögenswerte aufgezehrt 
sind; d.h., bei einem Restbuchwert von 
rund 1,1 Mio. DM am 31.12.1968 und ei- 
ner jährlichen Abschreibungsrate von rund 
0,1 Mio. DM Ende 1979.“ 99) 

So versuchte die Stadt Kiel, mit der 
KVAG im Schulterschluss eine Entschädi- 
gungszahlung in Höhe der vorzeitigen Ab- 
schreibungen vom Land oder Bund zu be- 
kommen, um ihr Vorhaben durchzusetzen, 
denn die Stadtkasse war ebenfalls leer. 

Die Ratsversammlung fasste nach Klä- 
rung der Finanzierbarkeit am 20. Februar 
1969 den Beschluss, die Straßenbahnlinie 2 
vorbehaltlich der zugesagten Finanzmittel 
vom Land Schleswig-Holstein baldmög- 
lichst einzustellen. 


„Am Montagabend fährt die letzte 2” 
Seit Anfang 1969 stand es fest, dass die 
KVAG die Straßenbahnlinie 2 zum Fahr- 
planwechsel im Herbst ungeachtet der ge- 
botenen betriebswirtschaftlichen Vernunft 
auf Busbetrieb umstellte. Am 8. September 
1969 ließ die KVAG letztmalig Straßen- 
bahnwagen auf der Strecke Universität — 
Hasseldieksdamm fahren. Der Tw 235 
brachte abends, geschmückt mit einer Gir- 
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lande, die letzte Fuhre von der Universität 
bis zum Betriebshof Gaarden und befuhr 
letztmalig den erst 1955 in Betrieb ge- 
nommenen Abschnitt aus der Wende- 
schleife bis zu Holtenauer Straße. Im wei- 
teren Verlauf über die Brunswik erreichte 
ebenso letztmalig ein Straßenbahnwagen 
den Alten Markt. Am Bootshafen vor dem 
Berliner Platz stellte der Fahrer die Weiche 
nach links Richtung Bahnhof und fuhr 
über die Strecke der SL 4 bis nach Gaar- 
den ins Depot. 


In Hasseldieksdamm gab es mehr Spek- 
takel. Hier versammelten sich bis zum 
Abend viele Kieler und verabschiedeten 
ihre Straßenbahn. Der Tw 231 verließ, mit 
einem Trauerkranz um den Scheinwerfer 
geschmückt, die Wendeschleife unter Bei- 
fall, vermischt mit traurigen Gesichtern, 
die ein Spielmannszug versuchte aufzuhei- 
tern. Der letzten Straßenbahn folgten viele 
Schaulustige in ihren Autos bis in die In- 
nenstadt und hielten diverse Abschieds- 
szenen mit ihrem Fotoapparat, obgleich es 


Das Aus für die Linie 1: Bereits nach Mitternacht entstand am 1. Februar 1967 auf der Langen 
Feldstraße in Richtung Innenstadt diese Aufnahme des Tw 242 auf dem Weg in den Betriebshof 


Gaarden. Die Gleise blieben danach noch mehrere Jahre in der Straße liegen 
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09 http://goo.gl/oFHYsh, Stand: 08.02.2015 

6 Umstellung der Linie 1 auf Busbetrieb (ge- 
schätzt), 06.01.1966, Kieler Verkehrsaktien- 
gesellschaft; Stadtarchiv Kiel 

69 Umstellung Linie 1 auf Bus, 07.01.1966; 
Stadtarchiv Kiel 

40) Kostenvergleich zwischen Straßenbahn und 
Bus, 20.01.1966, Kieler Verkehrsaktiengesell- 
schaft; Stadtarchiv Kiel 

05 Kieler Nachrichten, 02.02.1967 

09 Erinnerungen an die Kieler Straßenbahn, 
Helmut Kreipe 

00) Vorlage zu Punkt 3 der Tagesordnung der Sit- 
zung des Aufsichtsrates der KVAG am 4. Feb- 
ruar 1969; Stadtarchiv Kiel 

© Umstellung der Straßenbahnlinie 2 auf Omni- 
busse, Kieler Verkehrs-AG, 1968; Stadtarchiv Kiel 


Am 8. September 1969 verabschiedeten die Kie- 
ler in Hasseldiecksdamm die Linie 2 mit Tw 231 
FOTO: FRIEDRICH MAGNUSSEN, STADTARCHIV KIEL (SIGNATUR 45707) 


schon dunkel war, im Bild fest. An der 
Holstenbrücke fädelte sich die Straßen- 
bahn in den Streckenverlauf der SL 4 
Richtung Betriebshof ein, an dessen Toren 
der Abschied ein Ende fand. 


Neubau ch t 
Gleichzeitig bedeutete dies das „Aus“ für 
die ersten „Ein-Mann-Wagen“ der Bundes- 
republik, die die KVAG von 1953 bis 1956 
in eigener Werkstatt herstellte. Mit nur 13 
bis 16 Betriebsjahren war das Ende ihrer 
Nutzungsdauer noch lange nicht erreicht. 
Ähnliches traf auf die zehn Verbandstrieb- 
wagen zu, die der Verkehrsbetrieb erst weni- 
ge Jahre zuvor in Einrichtungswagen umge- 
baut hatte, wie auch auf fünf Beiwagen. In 
weiterer Konsequenz setzte die KVAG die 
Wagen aufer Betrieb bzw. verschrottete sie. 
Die Investitionen für die recht jungen Gleis- 
anlagen in der Olshausenstraße (1955) und 
am Exerzierplatz (1960) blieben ebenso ver- 
graben bzw. zogen div. Rückbaukosten nach 
sich. Und von der bis 1963 fertiggestellten In- 
frastruktur in Form des modernen Straßen- 
bahnbetriebshofes in Gaarden mit den Werk- 
stätten blieben jetzt endgültig die größten 
Bereiche ungenutzt bzw. nur geringfügig aus- 
gelastet. Und so blieb als „Auslaufmodell“ 
die Straßenbahnlinie 4 übrig, die auf ihrer 
11,4 Kilometer langen Strecke um die Förde 
24 Haltestellen zwischen den Wendeschlei- 
fen an der Fähre Holtenau und Wellingdorf 
anfuhr. Je nach Tageszeit dauerte eine Fahrt 
zwischen 40 und 45 Minuten. 
ANDRE HELLMUTH 
(wird im Jahr 2016 fortgesetzt) 


Der Autor dankt Jürgen Branat für seine 
Unterstützung. 
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FOLGE 26 
ied (Österreich) 
Niederzirking 78 


Oberösterreich als Blickfang, hier der Zustand des Zweiachsers am 15. Mai 2013 


Fundstück des Monats 


Esserer Venaısh5 
612 


ROBERT SCHREMPF 


Von Essen ins Mühlviertel 


Beim Schleifmittelerzeuger Wirthl im oberösterreichischen Ried in der Riedmark steht seit 14 Jahren 
ein ganz besonderer Straßenbahnwagen: ein von der Firma Schörling Waggonbau in Hannover 
gefertigter Schienenschleifwagen - eingesetzt in Essen! 


m November 1963 lieferte die Firma Schörling Waggonbau aus 
Hannover einen zweiachsigen Schienenschleifwagen an die Es- 
sener Verkehrs AG. Die EVAG nahm das mit Magnetschienen- 
bremsen ausgestattete Fahrzeug als Arbeitswagen 602 in Be- 
trieb. Im Jahr 2000 ersetzte ein von der Firma Windhoff in Rheine 
neu gebauter vierachsiger Schienenschleifwagen den im Januar 1980 
in ATw 612 umgezeichneten Zweiachser. Dem ausgeschiedenen Fahr- 
zeug blieb danach die Verschrottung erspart — es gelangte im Juli 
2001 nach Oberösterreich in die Marktgemeinde Ried in der Ried- 
mark, etwa sechs Kilometer vom Bahnhof Mauthausen entfernt. 
Dort ist der Arbeitswagen im Ortsteil Niederzirking als Blickfang 
im Freigelände des Schleifmittelerzeugers Wirthl aufgestellt - durch 
eine Dachkonstruktion vor Regen und Schnee geschützt. 
Schienenschleifwagen werden weltweit von zahlreichen Verkehrs- 
betrieben zur Beseitigung von Unebenheiten und Verunreinigungen 
der Schienenoberfläche eingesetzt. Dazu sind diese Arbeitswagen 
mit anheb- und absenkbaren Schleifklötzen ausgestattet, die über 
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die Schienen gezogen werden, um so die Unebenheiten abzuschlei- 
fen. Der österreichische Schleifmittelerzeuger „Dipl.-Ing. Alexan- 
der Wirthl GmbH“ stellt dafür in Ried die notwendigen Schleif- 
klötze her. Das etwa 30 Kilometer östlich von Linz gelegene 
Unternehmen exportiert mehr als 8.000 Produkte in keramischer 
und Kunstharz-Bindung aus Normal-, Halb-, Edel-, Sinter- und Zir- 
konkorunden sowie Siliziumkarbiden rund um den Globus. 
Übrigens: Viele Straßenbahnbetriebe in Österreich, Deutschland 
und der Schweiz verwenden bei Gleisbauarbeiten zum Flexen von 
Schienen Trennscheiben der Firma Wirthl. 

Der aus Essen stammende Schienenschleifwagen kann auf dem Ge- 
lände des Unternehmens bequem von der Straße aus fotografiert 
werden. Die Adresse lautet: Niederzirking 78 in 4312 Ried in der 
Riedmark. ROBERT SCHREMPF/AM 


Mehr zu Schörling-Schleifwagen gibt es nachzulesen im SM 11/2012 
auf den Seiten 38 bis 49 
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- Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


Zum zwölften Mal „Kleine Bahn ganz groß” E Im alten Lokschuppen 


zeigten Modellstraßenbahner zwei Tage lang Anlagen und Modelle 


A Is es hieß, die zwölfte 
\ Ausstellung „Kleine Bahn 


& An April in einem alten 
Schweriner Lokschuppen statt, war 
die Aufregung unter einigen schon 
seit Jahren teilnehmenden Modell- 
straßenbahnern groß. April und al- 
ter Lokschuppen wurden sofort mit 
feuchter Kälte und Dreck gleichge- 
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setzt; beides Todfeinde von Modell- 
anlagen. Tatsächlich fehlten jetzt 
einige altbekannte Teilnehmer mit 
ihren Modellen und Anlagen. Die Lü- 
cken wurden aber nahtlos von neuen 
interessanten Ausstellern gefüllt. 

Neu dabei waren auch Thorsten Löbl 
und Rene Jonzeck mit ihrer New Yor- 
ker Anlage. Vor fünf Jahren haben sie 
mit dem Bau ihres aus zwei 180 x 60 


Zentimeter großen Modulen beste- 
henden Ausschnitts des New Yorker 
Stadtteils Brooklyn begonnen. „Aus- 
löser war eine Kaugummidose im 
U-Bahn-Design”, erinnert sich Löbl. 
Schnell wurden zwei U-Bahnzüge 
von Walthers angeschafft und aus 
dem Wunsch, nur mal zu fahren, 
wurde rasch der Entschluss zum Bau 
einer HO-Anlage. Zufällig lief gera- 


— 
== 


DA sm-modell@geramond.de 
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Auch in diesem Jahr war die „Mo- 
dellstraßenbahn Hamburg” mit ih- 
rer großen Modulanlage nach zu- 
meist Hamburger Themen wieder 
bei „Kleine Bahn ganz groß” dabei 
(oben). Neben bekannten Modulen 
gab es auch das neue Gleisdreieck 
mit der in Hochlage kreuzenden 
Hamburger U-Bahn zu sehen 
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Ergänzend zu den im SM 5/15 gezeigten HO-Arbeits- 
wagen setzte Ren& Felgentreu auf seiner Anlage den 
kleinen Wiener Schneeräum-Triebwagen LH 6434 ein 


Dr. Paul Sassen vom niederländischen Kleinhersteller 
Skiptram zeigte als neuestes HOm-Modell einen Zug 
der Gemeentetram Nijmegen. Bausatz aus Resin 


Miroslav Barnet aus Prag zeigte vom neuen HO-Ril- 
lengleis erste Muster. Liefertermine gibt's für das 
optisch etwas ans Luna-Gleis erinnernde System nicht 


de der Film „Stoppt die Todesfahrt 
der U-Bahn 123" von 1974, der zur 
Entscheidungshilfe für Ort und Zeit- 
raum der Anlage wurde. Zum Einsatz 
kommen U-Bahn-Modelle von IHP, 
Q-Car Company, Model from Eric 
sowie diverse Messingfahrzeuge ver- 
schiedener asiatischer Hersteller, die 
aber zum Teil noch auf Anpassungen 
bei Fahrwerk oder Antrieb für den 
digitalen Betrieb warten. „Die Stra- 


Benbahnmodelle fahren auf unserer 
Anlage vorbildgerecht mit Stangen- 
stromabnehmer”, erklärt Thorsten 
Löbl. Später soll darüber dann auch 
die Stromversorgung der Fahrzeuge 
erfolgen. Ebenso ist die Digitalisie- 
rung der noch analog betriebenen 
Straßenbahn geplant. 

Auch Rob Boeser aus Beuningen in 
den Niederlanden war mit seiner HO- 
Anlage zum erstenmal bei KBGG da- 


Rolf Hafke (rechts) aus 1s Köln ist seit Jahren auf vielen 
Tram-Ausstellungen mit seinem großen Angebot an 
Fachbüchern und Straßenbahnmodellen vertreten 


bei. Er nennt sie „De Gemeente Tram 
Waelstede” und bezeichnet sie als 
Was-wäre-wenn-Anlage. Was wäre 
heute, wenn die Straßenbahn in der 
nahe seinem Heimatort gelegenen 
Stadt Nimwegen (Nijmegen) nicht 
schon 1955 stillgelegt worden wäre? 
Nimwegen heißt bei ihm Waelstede, 
die eingesetzten Fahrzeuge kommen 
heute ähnlich bei verschiedenen 
niederländischen Verkehrsbetrieben 


Thorsten Löbl und Ren& Jonzeck haben die New Yorker Metro und die 1956 eingestellte Tram von Brooklyn 
für sich entdeckt. In Schwerin zeigten sie erstmals ihre ungewöhnliche HO-Anlage auf einer KBGG-Ausstellung 


ANZEIGE 


Unsere Tagung vom 22. bis 29. 
August in Wien und Bratislava wird 
wieder einige Höhepunkte aufweisen: 


Wien mit neuem Straßenbahn- 
museum „Remise“, Einsatz vieler 
historischer Straßenbahnen und Busse 
in Wien und auf der WLB nach Baden, 
Depot- und HW-Besichtigungen bei 
der Bim und U-Bahn. 


An zwei Tagen der Nachtagung in 
Bratislava zwei Straßenbahn-Rund- 
fahrten und eine mit dem Obus. 


DER VDVA 
STELLT SICH VOR 


H Der Verband Deutscher Verkehrs- 
Amateure wurde 1956 gegründet, um 
den Straßenbahn- und Nahverkehrs- 
Vereinen „ein Dach“ zu bieten. Die 
jährliche Tagung mit überregionalem 
Erfahrungsaustausch und ausgewählten 
Nahverkehrs-Exkursionen entwickelte 
sich schnell zum Hauptzweck des VDVA. 


Ey 
aaa wg # 


Wien Programm 


E Vom 23. bis 27. August (Sonntag 
bis Donnerstag): Wien mit allen Ver- 
kehrsmitteln, historisch und modern, 
Museen „Remise“ und Schwechat 


Programmanforderung 
per E-Mail: 2015@vdva.de 


per Post: Dr. Peter Bell, 
Tempelstraße 2a, 50679 Köln oder 


Besuchen Sie unsere Website 


77 


raßenbahn im Modell 


Ein Stück der Leipziger Straße in Frankfurt/Oder hat Uwe Lademann auf 


seiner HOm-Anlage „Frankenburg” (v 


ier Module) nachempfunden 
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Der alte Betriebshof der Anlage der sechs Mann starken Gruppe „Mo- 


ie Ber" 


dellbau-Freunde Schwerin”. Der Schuppen ist ein Eigenbau aus Karton 


Wenn Nimwegens Straßenbahn nicht 


vor. Boeser hat die Modelle nach 
seinen Wünschen bei Skiptram um- 
bauen oder anpassen lassen. Die 
Waelsteder Tram fährt digital auf 
Selbstbaugleisen. Die Fahrleitung 
ist funktionsfähig, die beiden Schie- 
nenprofile sind Masse. „Der Fahrbe- 
trieb wird vom Laptop aus mit Hilfe 
der kostenlosen niederländischen 
Software ‚Koploper' gesteuert”, er- 


Insel Waan " nennt Rol 


. entierte Spur- 
auer irgendwo in de 


1955 stillgelegt worden wäre, könnte sie heute 
vielleicht so aussehen. Rob Boeser ließ für seine Anlage spezielle Modelle anfertigen 


klärt Rob Boeser. „Das Programm 
ist speziell für Modelbahnanlagen 
entwickelt worden.” Koploper gibt's 
bei www.pahasoft.nl im Internet 
zum Runterladen. Eine Besonderheit 
von Waelstede trifft auch auf andere 
gezeigte Anlagen aus den Nieder- 
landen und Belgien zu, sie wird in 
Augenhöhe in einem Schaukasten 
mit Hintergrund und Beleuchtung ge- 


0m- 


zeigt. Bei den Besuchern kam diese 
Art der Präsentation wirklich sehr gut 
an. Vor den Kastenanlagen drängten 
sich immer wieder ganze Menschen- 
trauben. 

Neben den ausstellenden Modell- 
freunden waren auch wieder Klein- 
hersteller vertreten; sogar einige 
Neuheiten wurden vorgestellt. CDT 
aus Chemnitz zeigte eine Straßen- 
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nd und dehtsderländen vor u. 


Rob Boeser aus Beuningen/NL ist Erbauer und Fahr- 
dienstleiter der HO-Anlage „Gemeente Tram Waelstede” 


bahnhaltestelle, die aber noch nicht 
fotografiert werden durfte. MB aus 
Prag hatte Teile eines neuen Ril- 
lengleissystems dabei. Skiptram prä- 
sentierte neue Fahrzeugmodelle. 

KBGG hat sich also auch in Schwe- 
rin wieder als Europas wichtigste 
Modelltramveranstaltung bewiesen. 
Es war wie erwartet nicht sonder- 
lich sauber im Lokschuppen, denn 


Sry, ~ 
Be S > x 


Hier geht ein Beiwagen den Weg des Alteisens. Dieter und Steffen Weingarth von der Gruppe „Modellbau-Freunde Schwerin" 


ausgedacht. Für das kleine HO-Straßenbahndepot diente der Betriebshof Wittenberger Straße der Leipziger Verkehrsbetriebe als Vorbild 


" haben sich diese Szene 


eigentlich stehen auf den für die 
Ausstellung notdürftig mit Holzboh- 
len ausgefüllten Rillengleisen museal 
erhaltene Dampf- und Dieselloko- 
motiven, die dieses letzte April-Wo- 
chenende nun im Dauerregen vorm 


Schuppen abgestellt waren. Klagen 
über feuchte Kälte wurden aber nicht 
bekannt. Am Ende konnte Veranstal- 
ter Henry Meyer über 1.068 zahlende 
Besucher und ungezählte Kinder, 
die freien Eintritt hatten, verbuchen. 
Alle Modellstraßenbahner können 
sich schon jetzt auf KBGG Nr. 13 im 
nächsten Jahr in Hamburg freuen. Joc 


ANZEIGEN 
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Modelbouw, 


Produktion Tram & Bus, 
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Unsere aktuellen Angebote finden Sie auf unserer Website 


www.ferivan.be 
Postbus 55, B-2170 Merksem 
info@ferivan.be 
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Zu „Tatra-Typ KT8D5" 
(SM 4/2015) 


Erinnerungen an 
Prototypen in Prag 


E Mit großem Interesse las ich im Bei- 
trag über den Strausberger Tw 22 auf der 
Seite 49 den Kasten „Der Tatra-Typ 
KT8D5". Ich arbeite seit dem 20. Juli 
1985 als Straßenbahnfahrer im Straßen- 
bahnbetriebshof Hloubětín in Prag. Des- 
halb erinnere ich mich gut an die beiden 
KT8D5-Prototypen 0018 und 0019. 

Ebenso erinnere ich mich noch an den 
7. Juli 1986 — an diesem Tag wurden die 
Serienfahrzeuge erstmals auf der Linie 15 
(Lehovec — Florenc) eingesetzt. Damals 
waren die vier KT8D5 Nr. 9001 bis 9004 
im Bestand. Ihr Einsatz verlief anfangs 
sehr unterschiedlich — er war vom tech- 
nischen Zustand der Fahrzeuge abhän- 
gig. Manchmal befand sich kein einziger 
der Wagen im Linienbetrieb, an anderen 
Tagen waren alle vier unterwegs. 

Im Juni 1989 wurden die KT8D5 Nr. 
9005 bis 9028 ausgeliefert, die übrigen 
(Tw 9029 bis 9048) trafen im Jahre 
1990. 

In der veröffentlichten Übersicht über 
die KT8D5 in der damaligen Tschechoslo- 
wakischen Republik fehlt die Stadt Plzeň 
(Pilsen). Dort dienten zwölf KT8D5 seit 
1989 hauptsächlich auf der Linie 4. Alle 


KT8D5 erhielten in Plzeň später ein Nie- 
derflurmittelteil. 

Ich bin regelmäßiger Leser des STRAS- 
SENBAHN MAGAZIN und wünsche der 
Zeitschrift alles Gute. 

František Zahnáš, Prag 


Zu „Museums-Straßenbahnen” 
(SM 5/2015) 


Inselbahn Spiekeroog 
vergessen 
E Neben der Döbelner Pferdebahn gibt 
es in Deutschland eine weitere Muse- 
ums-Straßenbahn mit „Pferdetraktion” 
im öffentlichen Betrieb — die auf der Insel 
Spiekeroog. 
Auf dieser Nordseeinsel fuhr bis 1949 
die letzte deutsche Pferdebahn im Perso- 
nenverkehr. Sie wurde durch eine Eisen- 
bahn mit Dieselloks abgelöst. Ab 1981 
gab es einen neuen Hafen direkt am Ort, 
wodurch die Bahn überflüssig war. Doch 
der Pforzheimer Eisenbahnfreund Hans 
Roll ergriff die Initiative, beschaffte vom 
damaligen Stuttgarter Straßenbahnmu- 
seum einen Pferdebahn-Sommerwagen 
und eröffnete am 31. Mai 1981 den Mu- 
seumstrambetrieb zwischen dem Bahn- 
hof und Westend. Seitdem haben Pferde 
und Kutscher mehrfach gewechselt, es 
entstand ein neues Bahnhofsgebäude 
und 2008 ein geschlossener Wagen für 


Auch auf Insel Spiekeroog findet mit der meterspurigen Pferdebahn regel- 


mäßiger Museumstrambetrieb auf eigener Infrastruktur statt, hier eine 


Aufnahme vom Sommer 2008 


Fahrten bei nicht ganz so schönem, aber 
noch annehmbaren Wetter. 

m Jahre 2014 stand der Betrieb auf 
der 1,3 Kilometer langen Strecke aller- 
dings auf der Kippe: Die vorherige Kut- 
scherin hatte die Insel Ende 2013 verlas- 
sen und es war nicht so einfach, einen 
Nachfolger zu finden. Schließlich kam der 
in Berlin wohnende Sohn des Museums- 
bahngründers Christian Roll auf die Insel, 
um den Betrieb weiterzuführen. Aller- 


Bildersammlung: Mitteldeutsche Tramstädte von 
Rostock bis Plauen in DDR-Zeit und heute 


ereits im Vorjahr veröffentlichte 
Brian Patton in seiner schottischen 


Heimat ein 270-seitiges Fotobuch mit 
Klebebindung in durchgängig engli- 


scher Sprache. Vom 


Titel „Mauerfall 25. 


Tramways in Eastern Germany 1989 — 


2014, with a look a 
of transport" bereite 


some other forms 
n letztere Angaben 


darauf vor, dass die Zusammenstellung 


zu etwa zehn Prozen 


t auch Aufnahmen 


von Eisenbahnen, Schiffen und Bussen 
enthält. Das Wort „Mauerfall” symboli- 
siert hingegen nur den zeitlichen Aus- 


80 


gangspunkt für den Anlass, warum der 
Hobbyfotograf seine eigenen sowie einige 
wenige gesammelte Aufnahmen aus heu- 
te in den östlichen Bundesländern liegen- 
den Tramstädten von Rostock bis Plauen 
in das Fotobuch gebracht hat. Den etwa 
zur Hälfte in den 1970er- und 1980er- 
Jahren in der DDR entstandenen Fotos 
stellt der Autor seine in den vergangenen 
25 Jahren angefertigten Aufnahmen ge- 
genüber. Historisch wertvoll sind vor allem 
die vor 1989 entstandenen Fotos. Als 
Schotte hatte Patton seine ganz eigene 


Sicht auf den DDR-Alltag, mehrere Motive 
sind aus heutiger Sicht einzigartig. 


In punkto Qualitä 
bleibt der Band hi 
technischen Möglic 


der Bildwiedergabe 
nter den aktuellen 
hkeiten deutlich zu- 


rück. Die Abbildungsgröße der Fotos er- 


reicht maximal das 


Weltpostkartenfor- 


mat, dadurch enthäl 
weit über 500 Fotos 


das Buch allerdings 
! ANDRÉ MARKS 


NORBERT KUSCHINSKI 


dings musste er zusammen mit dem Zug- 
pferd Tamme erst eine Ausbildung im 
Emsland absolvieren, bis im Sommer 
2014 die Bahn wieder fahren konnte. 

Träger der Museumsbahn ist der Ver- 
ein „Inselmuseum e.V.”, der aus den Ein- 
nahmen von Inselmuseum, Museumsfest 
und Dorffest den defizitären Betrieb der 
Pferdebahn führt. Finanzielle Unterstüt- 
zung gibt es durch die Nordseebad Spie- 
keroog GmbH. 


MAUERFALL 25 
Tramways in Eastern Germany 
1989-2014, with a look at some 
Other forms of transport 


Brian Patton 


Erhältlich ist das Buch in Deutschland 
beim GVE-Verlag im Bahnhof Berlin- 
Lichtenberg, Wettling Straße 22 in 


10317 Berlin-Lichtenberg oder di- 
rekt beim Autor: Brian Patton, 28 
Foulden Bastle, Foulden, Berwickshi- 
re, Schottland, TD15 1UL. Der Preis 
beträgt 25,- Euro plus 5,- Euro für 
den Versand. 
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Termine 


23. bis 25. Mai, Bad Schandau: ab 10 
Uhr Traditionsverkehr im Kirnitzschtal 
zum Lichtenhainer Wasserfa 


24. und 31. Mai, Stuttgart: Besuchsta- 
ge der Straßenbahnwelt von 10 bis 17 
Uhr. Am 10. Mai (Muttertag) freier Eintritt 
für alle Damen. Sonderausstellung „Fah- 
ren an der Heimatfront — Straßenbahn im 
Krieg". Fahrbetrieb mit der Straßenbahn- 
Oldtimerlinie 21 (am 24. Mai wegen 
Bauarbeiten kein Betrieb) und der Oldti- 
mer-Buslinie 23E, weitere Informationen 
unter www.shb-ev.info 


30. Mai, Hannover: Die AG Verkehrs- 
freunde Lüneburg (AVL) veranstaltet eine 
Sonderfahrt mit dem Uestra-Tw 239 
(Aufbauwagen, Düwag 1950) ab Be- 
triebshof Döhren, danach Depotbesichti- 
gung; Start 11 Uhr am Betriebshof oder 
Gruppenanreise ab Lüneburg 8.33 Uhr 
bzw. Uelzen 9.09 Uhr mit METRONOM- 
Zügen; weitere Informationen und 
Anmeldung bis 22.05. bei Manfred Butt- 
gereit, Osterstraße 5, 29525 Uelzen, 
Tel. 05 81/7 22 79 oder E-Mail 

avl-aussenstelle.ue.buttgereit@t-online.de 


Für das Jahr 2015 sieht der Fahr- 
plan von März bis Oktober tägliche 
Abfahrten um 14.00, 15.00 und 16.00 
Uhr ab Bahnhof vor. Die Fahrzeit zur 
Endstelle Westend beträgt zwölf Minu- 
ten. Von dort geht es 30 Minuten spä- 
ter zurück. Voraussetzung ist aber, dass 
das Wetter mitspielt, denn bei Regen 
und Sturm würde eine Fahrt weder den 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


31. Mai, Karlsruhe: Sonderlinie zur „Früh- 
jahrsmess’” (Haltestelle Tullastraße); die Tw 
95 (Baujahr 1929) und 100 (Baujahr 1930) 
fahren von 14 Uhr bis 18 Uhr gratis auf der 
Route Durlach Turmberg - Tullastraße — Dur- 
lacher Tor — Rüppurrer Straße — Hauptbahn- 
hofsvorplatz — Kolpingplatz — Konzerthaus — 
Kronenplatz — Durlacher Tor und zurück 


6. Juni, Augsburg: Rundfahrten mit KSW 
(ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Abfahrt 
Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 16:05 
Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahrpreis 3,— 
Euro (Erwachsene) und 1,50 Euro (Kinder) 


6. Juni, Dresden: Führungen im Straßen- 
bahnmuseum Dresden an der Trachenber- 
ger Straße zwischen 10 und 16 Uhr — siehe 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


6. Juni, Freiburg: die Oldtimerlinie 7 
verkehrt 9.53 bis 17.45 Uhr auf der Route 
Paduaallee — Technisches Rathaus — Haupt- 
bahnhof — Bertoldsbrunnen — Musikhoch- 
schule/Mösle; das Tramcafe verkehrt 12.38 
bis 17.08 Uhr auf dem Fahrweg Rieselfeld — 
Technisches Rathaus — Hauptbahnhof — Ber- 
toldsbrunnen — Vauban; Mitfahrt kostenfrei, 


Fahrgästen noch dem Pferd Freude be- 
reiten. Norbert Kuschinski, Dresden 


In Bielefeld 
anderer Verlauf 
E Die für Bielefeld aufgeführte Fahrstre- 


cke der historischen Wagen ist fehlerhaft. 
Richtig ist folgender Verlauf: Über die 


es werden Spenden-Sonderfahrscheine 
angeboten, ab/an Bertoldsbrunnen 


14., 21. und 28. Juni, Stuttgart: Be- 
suchstage der Straßenbahnwelt von 10 bis 
17 Uhr. Fahrbetrieb mit der Straßenbahn- 
Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 
23E. Hinweise: Die Straßenbahnwelt ist als 
Veranstaltungsort am Deutschen Evange- 
lischen Kirchentag beteiligt. Am 7. Juni ist 
daher kein Ausstellungs- und Fahrbetrieb 
möglich. Am 28. Juni verkehren die Oldti- 
merlinien wegen des Stuttgart-Laufs nur 
am Nachmittag. Weitere Informationen 
siehe www.shb-ev.info 


20./21. Juni, Mülheim an der Ruhr: 7. 
Treffen historischer Straßen- und Schienen- 
Fahrzeuge bis Baujahr 1993 und Modell- 
ausstellung an bzw. in der „Alten Drehe- 
rei"; im Eintrittspreis von 3,— Euro ist der 
Zubringerverkehr ab Kaiserplatz/Stadtmitte 
mit historischen Wagen bzw. dem Oldti- 
merbus zur „Alten Dreherei” enthalten. 
Adresse: Am Schloß Broich 50, „Zur Alten 
Dreherei”, 45479 Mülheim an der Ruhr, 
Beginn Sonnabend 10 Uhr, Ende Sonntag 
17 Uhr, siehe auch www.alte-dreherei.de 


nördliche Ausfahrt aus dem Betriebshof 
Sieker geht es auf die Trasse der Linie 3 bis 
zur Gleisverzweigung vor der Haltestelle 
Rathaus; dort Übergang auf die Trasse der 
Linie 1 bis zur Endstation Senne und auf 
dem gleichen Weg zurück zum Betriebshof 
in Sieker. Die Tunnelabschnitte der Stadt- 
bahn werden dabei nicht befahren. 

Dr. Günter Böckmann,Osnabrück 


In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
halia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
egensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 - Buch- 
handlung Flügelrad, 10963 Berlin, 
Stresemannstr. 107 + Modellbahn- 
Pietsch, 12105 Berlin, Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
oland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 
Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 
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handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
stätterstr. 15 - Modellbahnladen 

Hilden, Hofstr. 12, 40723 Hilden - 
Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 
Technische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
Modellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 + Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
Matthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 
straße 78 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 
35 - Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 


70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 


bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 
ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 
nen Mössner, 79261 Gutach, Land- 
straße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 
to, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modell- 
spielwaren Helmut Sigmund, 90478 
Nürnberg, Schweiggerstr. 5 + Buch- 
handlung Rupprecht, 92648 Vohen- 
strauß, Zum Beckenkeller 2 - Friedrich 
Pustet, 94032 Passau, Nibelungen- 
platz 1 - Schöningh Buchhandlung, 
97070 Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 
Wiedner Hauptstr. 13 - Leporello — die 
Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 


steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 

Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 


Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 


Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 


ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 
GV, Den Haag, Westeinde 57 - Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Line 
m 


ul 


E Güter auf der Straßenbahn 


Die Dresdner Cargotram zur „Gläsernen Manufaktur” beweist es - Güter lassen sich bis heute bequem auch per Straßenbahn 
befördern. Was gegenwärtig aus ökologischen Gründen politisch gewollt ist, dazu gab es in der Zeit, in der leistungsfähige 
Lkw entweder noch nicht erfunden oder für viele Speditionen nicht finanzierbar waren, gar keine Alternative! Entsprechend 
verkehrten in vielen Tramstädten einst Güterstraßenbahnen. Wo es die in Deutschland einst gab und welche Transportaufga- 
ben sie dort mit welchen Fahrzeugen erfüllten, das stellt unser großer Überblick im nächsten Heft vor. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Quo Vadis RNV? 


Der Zusammenschluss von den Verkehrsbetrieben Heidel- 
bergs, Mannheims, Ludwighafens sowie der Rhein-Haardt- 
bahn und der OEG zur Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) 
liegt inzwischen über ein Jahrzehnt zurück. Gerade für Heidel- 
berg war danach die Umsetzung eines großzügigen „Mobili- 
tätsnetzes” angekündigt. Doch wie sieht es mit den Vorhaben 
in der Region aktuell aus? 


E Das Tram-Aus in Westberlin 1967 


Im Juni feiert Berlin „150 Jahre Straßenbahn”. Doch in den 
Westsektoren der nach 1945 geteilten Stadt endete diese Ära 


MICHAEL KOCHEMS 


im Jahr 1967. Reinhard Schulz erinnert detailreich an die Einstel- 


lung der letzten Straßenbahnlinien in West-Berlin — natürlich 
auch mit vielen Fotos aus dem letzten Betriebsjahr der Linie 55. 


E Leichtbauwagen aus Elze 


Ende der 1940er-Jahre überraschte die Waggonfabrik Graaff 
in Elze bei Hannover mit Leichtbauwagen. Quasi als Bausatz 
ließen sie sich schnell und günstig erstellen. Hamburg be- 
schaffte eine kleine Serie, weitere Wagen gingen nach Kiel. 
Neben einer Beschreibung der Fahrzeuge liefert Axel Reuther 
auch eine Antwort, warum es den Wagen an Akzeptanz fehlte. 


E Neue Wagen von 
Siemens für Doha 


Im Jahr 2012 bestellte die Qatar Foundation beim Siemenskon- 
zern ein schlüsselfertiges Tramsystems für die Hauptstadt Ka- 
tars. Im April 2015 stellte das Unternehmen nun die ersten für 
Doha gebauten Wagen vom Typ Avenio im Prüfcenter Weg- 
berg-Wildenrath vor. Aber was zeichnet diese Fahrzeuge aus? 


BODO SCHULZ 


Ende gut ...! 


Tramino begeistern 
vor allem Kinder 


Seit dem 13. April 2015 setzt die Braun- 
schweiger Verkehrs-GmbH die von der 
Firma Solaris in Posen gebauten Tramino 
nun im regulären Liniendienst ein. Die Be- 
völkerung hat die neuen Niederflurwagen 
positiv an- und aufgenommen - vor al- 
lem Kinder. Für diese sind öffentliche Ver- 
kehrsmittel noch immer einfach nur faszi- 
nierend! 


STRASSENBAHN MAGAZIN-Leser Lennert 
Anton belauschte an einer Haltestelle bei- 
spielsweise das Gespräch zwischen ei- 
nem etwa zweijährigen Jungen und sei- 
nen Eltern. Den auf dem Bahnsteig 
gegenüber vorbeirauschenden Tramino 
bezeichnete der Sprössling prompt als 
„Schön“ — vom kurz danach einfahren- 
den 81er zeigte er sich hingegen weniger 
angetan. Ein Grundschüler versuchte am 
selben Tag beim Anblick eines der neuen 
Wagen völlig aufgelöst, wenn auch er- 
folglos, seine Mutter dazu zu bringen, von 
ihrem Smartphone aufzuschauen. Ener- 
gisch forderte er ein, bald mit einer sol- 
chen Bahn fahren zu wollen. In den Fahr- 
zeugen waren andere Grundschüler von 
den abgedunkelten Scheiben begeistert. 


Neue Straßenbahnwagen haben dem- 
nach nichts von ihrem Reiz auf Kinder 
verloren. Wenn ihre Begeisterung für die 
Tram auch in den nächsten Jahrzehnten 
anhält, dann brauchen wir uns am Ende 
um die Zukunft des städtischen SPNV kei- 
nerlei Sorgen machen! 


|) 
Trams im 
Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: Wirtschaftswunderland 
z.B. DVD »Trams Due gr 
im Wirtschafts- reg 
wunderland« 
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... oder schon 2 Tage früher mit bis zu 36 % Preisvorteil und Geschenk-Prämie! Jetzt sichern unter www.strassenbahn-magazin.de 


Das besondere Bild 


E Geschichte ist die Linie 3 in Halberstadt: Die einst 
täglich und zuletzt nur noch an Wochenenden und Feier- 
tagen bediente Linie wurde im August 2007 in die Linie 2 in- 
tegriert — die Wochenendbedienung findet jetzt einmal stünd- 
lich statt, wobei die Endhaltestelle mit ihrer Wendeschleife 
mittlerweile nicht mehr Klusberge, sondern Klus heißt. 

Um die Jahrtausendwende war die Linie noch recht rege 
frequentiert, den größten Anteil an Fahrgästen stellten die 


Bewohner des unweit der Endhaltestelle gelegenen Asylbe- 
werberheims in einer alten sowjetischen Kaserne dar, von 
denen hier einer hinter dem Wartehäuschen hervorlugt. Den 
Tw 29 gibt es noch heute: 1975 als Rekowagen des Typs TZ70 
im Raw Schöneweide entstanden und 1996 modernisiert, 
wurde er 2003 zu einem historischen Fahrzeug deklariert, 
stand ein paar Jahre als Denkmal am Betriebshof und ist jetzt 
wieder betriebsfähig. TEXT UND FOTO: MARTIN WELTNER 


Magnum 
Sa 380. cvx 


LUX 5,80 EURO 4,90 EURO 


F 
= 
á 
Ex 

SE 

Ka 

RR 

oa 
z 

aa 
5 
g 


idenschaft. 


in 


ep: 
ur TTA 


-Póster im Format DIN A2 


"mitXL- 


pE pE A 
s’ 
r { 


NR. 1 Junı 7 sul AUGUST 20i 


NEU! 


n Acke 
der Heftmitte! Und dasistrichtig groß... 


en 


skönner 


greifen an 


~T Die neu 
=> Alle 


- 


\ 


uaysunW 26/08 


ng 


MASSE 
FERGUSON 
Traktor-Pulli 


GIBT 
LGAS 
iR 


Klappe 7 
viel dahinter ” 7 


VALTRA 
L 
pe rya 


VO 


OR 

E2 

n L 

a-z? 

oN 

Ene 

a 

Ss 

De 

cu 

2E 

nE EN 
A Yv Ce 
SE 55 
oS ITA 
Ng üc 
»3- o5 
ES ass 


ell əge1}sə113}7UL}zU] ‘HAWS bejus1 puoyeag 


Mehr Leidenschaft. 


Mehr Power. 


TRAKTOR 


